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Москва. Большой Кремлевский дворец. IX Всесоюзный съезд ДОСААФ. Секретарь Центрального Комитета КПСС И. В. Капитонов 
оглашает приветствие Центрального Комитета Коммунистической партии Советского Союза съезду. 


IX Всесоюзному съезду Добровольного общества 

содействия армии, авиации и флоту 


Дорогие товарищи! 

Центральный Комитет Коммунистической партии Со- 
ветского Союза горячо приветствует делегатов девятого 
Всесоюзного съезда, всех членов Добровольного общест- 
ва содействия армии, авиации и флоту. 

Партия высоко ценит вклад оборонного общества в 
осуществление ленинских идей о привлечении широких 
масс к укреплению обороноспособности страны. В орга- 
низациях ДОСААФ миллионы советских людей разных 
национальностей проходят школу патриотизма и му- 
жества, приобретают военно-технические знания и 
навыки, необходимые для выполнения своего священного 
долга по защите социалистического Отечества. 

В условиях, когда империалистические круги, и прежде 
всего США, значительно обострили международную 
обстановку. Коммунистическая партия Советского Союза 
делает все для того, чтобы уберечь человечество от 
ядерной катастрофы, предотвратить военную угрозу, 
поставить заслон гонке вооружений, сохранить процесс 
разрядки. 

Агрессивные происки империализма вызывают необхо- 
димость постоянно заботиться об укреплении безопас- 
ности нашего государства, усиливать воспитание совет- 
ского народа в духе высокой бдительности. Важное 
место в решении этой задачи принадлежит оборонному 
обществу. 

Долг организаций ДОСААФ — совершенствовать обо- 
ронно-массовую работу, военно-патриотическое воспи- 


тание, пропаганду военных знании среди населения. 
Они должны повышать качество подготовки специалистов 
для Вооруженных Сил и кадров массовых технических 
профессий для народного хозяйства, обеспечить даль- 
нейшее развитие технических и военно-прикладных видов 
спорта. Особое внимание надо уделять работе с моло- 
дежью, воспитанию ее на революционных, боевых и 
трудовых ' традициях партии, советского народа и его 
Вооруженных Сил, более широкому привлечению юношей 
и девушек к занятиям в кружках, спортивных секциях и 
клубах оборонного общества. 

Руководствуясь решениями XXVI съезда партии, 
ноябрьского (1982 года) Пленума ЦК КПСС, комитетам 
добровольного общества следует улучшать стиль и 
методы своей работы, воспитание кадров, повышать 
организованность и дисциплину в духе современных 
требований. Необходимо шире внедрять общественные 
начала во всех звеньях ДОСААФ, развивать инициативу 
и самодеятельность каждой организации, актива, всех 
членов общества. ' 

ЦК КПСС выражает твердую уверенность в том, что 
Добровольное общество содействия армии, авиации и 
флоту и впредь будет активно помогать партии в 
дальнейшем укреплении обороноспособности страны, в 
подготовке трудящихся к защите социалистического 
Отечества. 

ЦЕНТРАЛЬНЫЙ КОМИТЕТ 
КОММУНИСТИЧЕСКОЙ ПАРТИИ СОВЕТСКОГО СОЮЗА 









КРЕПИТЬ МОГУЩЕСТВО РОДИНЫ 


1983 год войдет в историю ордена 
Ленина и ордена Красного Знамени обо- 
ронного Общества как год IX Всесоюз- 
ного съезда ДОСААФ. Он проходил в 
Москве, в Большом Кремлевском двор- 
це. Делегаты и гости с огромным вни- 
манием выслушали приветствие Цент- 
рального Комитета Коммунистической 
партии Советского Союза съезду, кото- 
рое огласил секретарь ЦК КПСС И. В. 
Капитонов. 

Съезд заслушал и обсудил отчетные 
доклады ЦК ДОСААФ СССР и Централь- 
ной ревизионной комиссии и принял по 
ним решения. Избран новый состав 
Центрального комитета ДОСААФ и Цент- 
ральной ревизионной комиссии. Предсе- 
дателем ЦК ДОСААФ избран адмирал 
флота Г. М. Егоров. Участники досаа- 
фовского форума заверили партию и 
правительствОг что организации оборон- 
ного Общества, руководствуясь реше- 
ниями XXVI съезда партии, ноябрьского 
|1982 г.| Пленума ЦК КПСС, будут нара- 
щивать свой вклад в укрепление могу- 
щества Родины, в подготовку трудящих- 
ся, молодежи к защите социалистиче- 
ского Отечества. 

В этом номере редакция вновь предо- 
ставляет страницы журнала делегатам 
IX съезда ДОСААФ. 


ВПЕРЕДИ МНОГО ДЕЛ 

Ф. ЗИКРИЧ, 

начальник днепродзержинской 
образцовой автошколы 
ДОСААФ 

В канун IX Всесоюзного съезда на го- 
родском оборонно-партийном активе 
коллективу нашей автомобильной шко- 
лы было торжественно вручено перехо- 
дящее Красное знамя Главкома Сухо- 
путных войск за успехи в социалистиче- 
ском соревновании по подготовке води- 
тельских кадров для Вооруженных Сил 
СССР. Награда высокая и почетная, ко- 
торой нельзя не гордиться и которую 
мы обязались у себя сберечь. А сбе- 
речь — это значит не просто удержать- 
ся на уровне достигнутого, а поднять- 
ся на ступень выше. К дальнейшему 
подъему оборонно-массовой, учебной 
работы и призывают нас приветствие 
Це|ітрального Комитета Коммунистиче- 
ской партии Советского Союза, решения 
IX съезда ДОСААФ. 

Говоря это, я имею в виду не только 
коллектив автошколы. Наша делегация 
Днепропетровской области на съезде 
была весьма представительной. В ее со- 
став входили заведующий отделом об- 
кома партии И. Демидов, председатель 
обкома ДОСААФ В. Жмурко, председа- 
тели первичных организаций ДОСААФ 
производственного объединения «Дне- 
прошина» и верхнеднепровского горно- 
металлургического комбината Н. Воз- 
нюк и Н. Зинченко, начальник спорттех- 
клуба ДОСААФ из города Марганца 
Ю. Немудрый, избранный на съезде 
членом ЦК ДОСААФ, другие товарищи. 
Все мы глубоко прочувствовали, с каким 
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единодушием, с какой тесной сплочен- 
ностью вокруг Коммунистической пар- 
тии Советского Союза, ее ленинского 
Центрального Комитета пришел более 
чем 103-миллионный отряд членов дваж- 
ды орденоносного оборонного Общест- 
ва к своему съезду. В то же время каждый 
из нас вынес из Большого Кремлев- 
ского дворца глубокое убеждение в 
том, что задачи, поставленные партией 
и правительством перед ДОСААФ 
СССР, будут полностью и с честью вы- 
полнены. 

Именно так воспринял решения съез- 
да и коллектив нашей автошколы. Руко- 
водствуясь ими, нам предстоит усилить 
военно-патриотическое, физическое вос- 
питание будущих военных водителей, 
поднять уровень организаторской, учеб- 
но-воспитательной работы, сосредото- 
чить внимание на выполнении курсан- 
тами требований дисциплины и порядка. 
Все это призвано еще более повысить 
качество подготовки тех, кому в скором 
времени предстоит сесть за руль бое- 
вых и транспортных машин. Да и по 
обучению водителей, механизаторов 
для народного хозяйства предстоит мно- 
гое сделать. 

Могу со всей ответственностью ска- 
зать, что мы располагаем для этого хо- 
рошими возможностями. Прежде всего 
это люди — в большинстве коммуни- 
сты, преданные своему делу, профес- 
сионально и методически хорошо подго- 
товленные. Почти все преподаватели — 
офицеры запаса, имеют высшее обра- 
зование и солидный опыт педагогиче- 
ской работы. Лестных слов заслуживают 
наши мастера производственного обу- 
чения. 

Хочу обратить внимание на такой 
факт: в коллективе значительная про- 
слойка людей, окончивших в свое вре- 
мя нашу же школу, прошедших армей- 
скую службу и снова вернувшихся к 
нам, но уже в качестве мастеров и пре- 
подавателей. Собственно, так же сложи- 
лась и моя судьба. Выпускник первого 
набора, я ушел в армию, затем возвра- 
тился сюда старшиной запаса, прошел, 
можно сказать, все ступени — был ин- 
структором вождения, преподавателем, 
заместителем начальника школы. И вот 
уже 20 лет возглавляю ее. Успешно тру- 
дятся бывшие наши питомцы А. Тере- 
щенко, А. Дворников, Н. Петрик, И. Ни- 
колаенко, М. Турковец и другие това- 
рищи, ставшие хорошими специалистами 
и воспитателями молодежи. 

Другое условие, обеспечивающее 
продвижение вперед, — это прочная 
материальная база, оснащение учебных 
классов разрезными агрегатами, элек- 
трифицированными стендами, макета- 
ми, другими наглядными пособиями, в 
создание которых вложен большой труд 
преподавателей и мастеров. Из того 
многого, что сделано искусными руками 
наших рационализаторов, назову толь- 
ко автодром. Не так давно в смотре- 
конкурсе, который проводился ЦК 
ДОСААФ Украины, наш главный учеб- 
ный класс, раскинувшийся на шести гек- 
тарах и полностью электрифицирован- 
ный, получил самую высокую оценку. 


Мы наметили конкретный план реали- 
зации решений IX съезда ДОСААФ, в 
котором большое место отводится един- 
ству обучения и воспитания курсантов, 
активному привлечению к военно-патрио- 
тической работе с молодежью общест- 
венного актива, ветеранов партии, геро- 
ев войны, заслуженных тружеников 
предприятий, колхозов, совхозов райо- 
на и области. 


ДРУЖНО, СООБЩА 

С. ТОДОРОВ, 
заведующий отделом 
спортивной и оборонно- 
массовой работы 
Омского обкома ВЛКСМ 

В дни работы съезда ДОСААФ меня 
не покидало чувство гордости за де- 
ло, к которому и я причастен. С трибу- 
ны хвалили нашу Омскую область. И по 
заслугам. Но в душе я глубоко уверен, 
ЧТО работы еще непочатый край. Конеч- 
но, сделано нами немало, и сделано со- 
обща. За последние годы формы ч ме- 
тоды совместной работы Ленинского 
комсомола и оборонного Общества ста- 
ли богаче по содержанию, разнообраз- 
нее, интереснее. В нашей области мно- 
гие десятки тысяч юношей и девушек 
идут маршрутами Всесоюзного похода 
комсомольцев и молодежи по местам 
революционной, боевой и трудовой сла- 
вы партии и народа. Составной частью 
этого похода стали Всесоюзная вахта 
памяти, поисковая экспедиция «Лето- 
пись Великой Отечественной войны», 
несение караула на комсомольско-пио- 
нерских постах у огня вечной славы. 

Совместно мы проводим традицион- 
ные месячники оборонно-массовой ра- 
боты, активно действуют у нас клубы 
будущего воина, университеты военных 
знаний. Организуем спортивные игры 
«Зарница», «Орленок». Все это дает 
возможность юношам закалить себя, 
овладеть начальными навыками военно- 
го дела — лучше подготовиться к ар- 
мейской службе. 

И все же неиспользованных резервов 
и нерешенных вопросов достаточно. На 
съезде правильно отмечалось, что, к 
сожалению, в действиях общественных 
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организаций, которые причастны к во- 
енно-патриотическому воспитанию моло- 
дежи, еще есть разнобой, несогласован- 
ность. А нужен научно обоснованный 
подход в этом деле. Одна из его сторон, 
на мой взгляд, состоит в том, чтобы 
разработать и внедрить такой порядок, 
когда были бы четко разграничены сфе- 
ры действия каждой из общественных 
организаций — комсомольской, досаа- 
фовской, спортивной, повышена ответ- 
ственность за свой участок, гарантиро- 
вано его обеспечение. 

Возьмем работу с призывной и до- 
призывной молодежью перед армей- 
ской службой. Вроде бы, все общест- 
венные организации этим заняты. А на 
поверку порой получаются одни «бла- 
гополучные» отчеты. Особенно много 
приписок в подготовке значкистов ГТО, 
разрядников. 

Надлежит глубже разобраться с по- 
казателями массовости спорта примени- 
тельно и к военно-прикладным, техни- 
ческим видам. Здесь также немало не- 
реальных отчетов, дутых цифр «охва- 
та». Правда, у нас в области опреде- 
ленный порядок наведен. Разработана 
единая комплексная пятилетняя про- 
грамма по развитию массового физ- 
культурного движения. Как она действу- 
ет, можно увидеть на примере област- 
ного сельского спортивного «Праздни- 
ка Севера», который в этом году, кста- 
ти, посвящен IX Всесоюзному съезду 
ДОСААФ. Календарь зимних и летних 
праздников составляется на пять лет. 
Ежегодно организация одного из них 
поручается определенному району. Та- 
ким образом, раз в 15 лет каждый из 
районов области получает право на про- 
ведение такого праздника и имеет воз- 
можность готовиться к нему загодя, 
планомерно, создавая необходимую ма- 
териальную базу. Сейчас в 16 сельских 
районах построены учебно-спортивные 
комплексы, имеющие здания для тех- 
нического обучения, теплые гаражи и 
боксы для спортивной техники, 40-мет- 
ровые стрелковые тиры, площадки для 
фигурного вождения. Еще в 15 районах 
строительство таких комплексов будет 
завершено в 1985—1986 году. Техниче- 
ские и военно-прикладные виды спорта 
входят в программу праздников начи- 
ная с 1975 года и занимают там видное 
место. Команды всех районов состяза- 
ются в автомногоборье, мотокроссе, фи- 
гурном вождении, мотоболе, иппод- 
ромных гонках на автомобилях, мото- 
гонках по льду. 

Все это стало возможным благодаря 
стараниям областной организации 
ДОСААФ, которая с большим упорст- 
вом и настойчивостью создает матери- 
ально-техническую базу для учебных и 
спортивных целей. Наряду со строи- 
тельством районных комплексов сейчас 
на берегу Иртыша сооружается большой 
комплекс областного масштаба. Уже воз- 
двигнуты учебные корпуса для каждой 
из трех школ — автомобильной, техни- 
ческой и объединенной технической, а 
также для аэроклуба, областного спорт- 
техклуба. В комплекс входят стрелко- 
вый тир, водномоторная станция, мото- 
дром, трассы для картинга, скоростно- 
го маневрирования, состязаний мото- 
циклистов, кордодром, полоса препят- 
ствий для многоборья. Все эти соору- 
жения, конечно, надо в полную меру 
использовать, следить, чтобы они не 
пустовали. 


Генерад-полковник И. БЛЛАБЛИ, 
начальник Центрального 
автотракторного управления 
Министерства обороны СССР 

Тридцать восемь лет назад отгремели по- 
следние выстрелы Великой Отечественной, 
был взят фашистский рейхстаг, добиты 
вражеские дивизии в Чехословакии и других 
местах. Девятое мая стало знаменательной 
датой в героической летописи советского на- 
рода и его славных Вооруженных Сил. 

С высоты послевоенных лет еще отчетли- 
вее видно историческое значение Победы. 
Она была одержана под знаменем Ленина, 
под руководством Коммунистической пар- 
тии — испытанного вождя советских людей. 
В победе над германским фашизмом, япон- 
ским милитаризмом, над реакционными си- 
лами фашистского блока полностью прояви- 
лись преимущества советского общественно- 
го строя над капиталистическим, как в зерка- 
ле, отразились неодолимая сила идей марк- 
сизма-ленинизма, дружба и братство народов 
нашей страны, нерушимое единство армии и 
народа. 

Встречая Праздник Победы, мы еще и еще 
раз воздаем должное водителям — героям 
фронтовых дорог, автомобилю-воину, авто- 
мобилю-солдату. Вместе с пехотинцами и 
танкистами, летчиками и артиллеристами, 
моряками и десантниками, саперами и свя- 
зистами воины за рулем отдавали все силы 
борьбе с врагом. 

В нынешнем году наша страна отметила и 
еще будет отмечать 40-летие ряда выдаю- 
щихся побед советских войск над гитлеров- 
скими полчищами. И как при этом не вспом- 
нить героическую оборону Ленинграда, про- 
рыв блокады которого был осуществлен в ян- 
варе 1943 года, еще раз не воздать должное 
мужеству тружеников ледовой ладожской 
трассы, созданной по решению Военного со- 
вета Ленинградского фронта. 22 ноября 1941 
года первые 60 автомобилей ГАЗ — А А под 
командованием майора Парчунова с большим 
трудом пересекли озеро и проложили 
Дорогу жизни, которой посвящены поэтиче- 
ские строки: 

Из всех дорог, что памятны Отчизне, 
К одной всегда я мысленно приду. 

Она звалась святой дорогой жизни, 
Пересекая Ладогу по льду. 

По этой дороге дни и ночи, под обстрелами 
и бомбежками, рискуя угодить под лед, в 
сорокаградусную стужу водили свои машины 
3,5 тысячи военных шоферов, доставляя в 
блокированный Ленинград необходимые для 


жизни и его защиты грузы. Только за 152 дня 
первой зимы военные водители Ленинград- 
ского фронта на своих машинах проделали 
по Дороге жизни путь, если его сложить, 
равный 40 миллионам километров. Всего в 
первую зиму они доставили в Ленинград 
361 тысячу тонн грузов, эвакуировали из 
города 555 тысяч человек и около 3700 ваго- 
нов оборудования. Зимой 1942 — 1943 гг. 
ледовая трасса была восстановлена. За эту 
вторую зиму доставлено в Ленинград 225 
тысяч тонн грузов, эвакуировано оттуда 
220 тысяч человек. 

Старшему поколению памятна, а молодо- 
му известна битва под Москвой, закон- 
чившаяся разгромом фашистских войск. Бое- 
вые действия войск Западного фронта обес- 
печивали более 8 тысяч автомобилей. Харак- 
терен такой эпизод. В конце декабря 1941 
года воины автомобильных частей резерва 
Ставки Верховного Главнокомандования на 4 
тысячах машин в метель и сильный снегопад 
перебросили на расстояние около 500 кило- 
метров четыре стрелковых соединения, и те 
своевременно вступили в бой. 

Накануне 40-летия разгрома фашистских 
войск под Сталинградом мы снова обрати- 
лись к архивным документам, воспомина- 
ниям участников этой героической эпопеи. 
Контрнаступление и наступление советских 
войск обеспечивали на Сталинградском 
фронте 2,5 тысячи автомобилей, на Донском 
и Юго-Западном — 3600 и 3197 соответствен- 
но. Цифры, что и говорить, по тем време- 
нам внушительные. И каждый рейс, в дождь, 
в пургу, нередко по бездорожью, по шатким 
переправам, под огнем противника — это 
подвиг водителей. 

Славную страницу в историю Великой Оте- 
чественной войны вписали автомобилисты в 
период Курской битвы, 40-летие которой 
исполняется в июле. Представим себе контр- 
наступление и наступление советских войск, 
выход их на Днепр. Отступающий противник 
разрушал железные дороги. Преследующие 
его наши армии быстро отрывались от баз 
снабжения. Вся тяжесть доставки войскам 
боеприпасов, горючего, продовольствия ло- 
жилась на автомобили. Напряженность их 
использования резко возрастала. Достаточно 
сказать, что во время контрнаступления 
автомобилями фронтов было перевезено 
более 600 тысяч тонн грузов. Среднесуточ- 
ный объем перевозок достигал 23 тысяч тонн. 
Осуществлялись во время битвы на Курской 
дуге и массовые оперативные перевозки 
войск. Так, по грунтовым дорогам в сплош- 
ной пыли воины-автомобилисты на 1170 
машинах за 24 часа перевезли на 100 — 120 
километров стрелковый корпус в составе 25 
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тысяч бойцов с артиллерией, другой техникой 
и оружием. 

После битвы под Курском фронтовые 
пути пролегали все дальше на запад. Осво- 
бождение Правобережной Украины и Крыма 
осуществляли четыре Украинских фронта. Ра- 
бота автомобилистов крайне затруднялась 
наступившей в феврале — марте распутицей. 
И в этих условиях благодаря возросшему ма- 
стерству автомобилистов задачи обеспечения 
боевых действий войск были решены. Так, 
20-я автомобильная бригада 2-го Украинского 
фронта на уманском направлении при полном 
отсутствии дорог с твердым покрытием за 
время операции перевезла на расстояние 
180 — 250 километров свыше 100 тысяч тонн 
грузов, выполнив 24 тысячи машино-рейсов с 
общим пробегом 4,75 миллиона километров. 

Летом 1944 года, отличавшимся высокими 
темпами наступления, особенно на 1-м 
БелорусскоА»^ фронте, наши войска вынужде- 
ны были вести боевые действия в отрыве 
от баз снабжения на 400 — 500 километров. 
Их действия обеспечивались эффективной ра- 
ботой автомобильного транспорта; средне- 
суточный пробег достигал 300 — 350 кило- 
метров. И это в условиях военного бездо- 
рожьяі 

Мощность фронтового автотранспорта рос- 
ла. В конце 1944 года парк действующей 
армии был доведен до 600 тысяч 
автомобилей. Во фронтах к этому времени 
насчитывалось 35 автомобильных полков, 173 
отдельных автомобильных батальона, 31 
отдельная автомобильная рота. Возрос 
удельный вес 3-тонных машин. 

Высокой концентрацией войск и боевой 
техники, огромным расходом материальных 
средств, возрастающей ролью автомобилей 
характерны операции 1945 года. Так, в Висло- 
Одерской операции войска 2-го Белорусского 
фронта обеспечивали более чем 1 1 тысяч ав- 
томобилей. Наибольший размах получили 
автомобильные перевозки в битве за Берлин, 
в которой участвовали три фронта — 1-й 
и 2-й Белорусские и 1-й Украинский. Средне- 
суточный пробег автомобилей достиг 350 
километров, а перевозки за всю операцию — 
1239,9 тысячи тонн. Автомобилями только 
1-го Украинского фронта было перевезено 
на расстояние 200 — 300 километров тринад- 
цать стрелковых дивизий. 

Всем известно, какую выдающуюся роль 
сыграла в борьбе с гитлеровскими захватчика- 
ми реактивная артиллерия. Слово «катюша» 
давно уже вошло в наш язык, символизируя 
мощь советского оружия. И действовавшие 
тогда реактивные системы, как правило, 
монтировались на автомобилях. В конце войны 
на всех фронтах грохотали залпы 38 отдель- 
ных дивизионов, 114 полков, 11 отдельных 
бригад и 7 дивизий реактивной артиллерии. 


Нетрудно представить себе, какая ответствен- 
ность лежала на фронтовых шоферах. 

Важнейшая военная «специальность» авто- 
мобиля — обеспечение подвижности других 
видов артиллерии. Около 25% автомобилей, 
не считая 46% гусеничных машин, поступив- 
ших в годы войны в армию, были направлены 
в артиллерию. Они обеспечивали перемеще- 
ние орудий на поле боя, маневр артиллерий- 
скими соединениями и частями. Назову только 
три эпизода. 4-я гвардейская истребительно- 
противотанковая бригада на 1-м Белорус- 
ском фронте в апреле 1944 года за трое суток 
совершила фланговый маневр на расстояние 
750 километров. 8 — 12 января 1945 года 10-я 
гвардейская истребительно-противотанковая 
бригада выдвинулась из Болгарии на 3-й 
Украинский фронт, преодолев 1300 километ- 
ров и дважды форсировав при этом Дунай. 
Трудный 300-километровый марш в весеннюю 
распутицу совершила 22-я артиллерийская 
дивизия РВГК на 1-м Белорусском фронте. 
На отдельных участках пути колесные тягачи 
не могли самостоятельно двигаться, приш- 
лось применять лебедки, тракторы, вытаски- 
вать тягачи на руках. Тем не менее задача 
была выполнена. 

В период великой Отечественной войны 
автомобили сыграли существенную роль в 
качестве подвижных средств управления, в 
зенитной артиллерии, в военно-прожекторных 
частях, войсках связи, инженерных и других. 

Родина по достоинству оценила заслуги 
автомобилистов. Пятнадцати автомобильным 
соединениям и частям присвоены почетные 
наименования, несколько частей стали гвар- 
дейскими. Многие тысячи солдат и офицеров 
награждены орденами и медалями, особо 
отличившиеся удостоены высокого звания 
Героя Советского Союза. 

После победоносного завершения Великой 
Отечественной войны Коммунистическая пар- 
тия и Советское правительство уделяют 
неослабное внимание дальнейшему оснаще- 
нию Вооруженных Сил автомобильной техни- 
кой и ее совершенствованию. 

Буквально насыщены ею наши Сухопутные 
войска. Целиком, как говорится, на колесах 
мотострелковые подразделения, оснащенные 
бронетранспортерами и боевыми машинами 
пехоты. А в ракетных войсках и артиллерии, 
противовоздушной обороне, инженерных, 
связи, в службах технического и тылового 
обеспечения основным видом техники, обес- 
печивающим подвижность их подразделений, 
является автомобиль. Автомобили несут на 
своих плечах мощные радиостанции войск 
связи, переправочные средства понтонно- 
мостовых подразделений, многие другие 
грузы и вооружение боевого, технического 
и тылового обеспечения. 

Сложная международная обстановка, агрес- 


сивные устремления американской военщины 
против СССР и стран социалистического 
содружества обязывают нас быть начеку, 
поддерживать военную технику в полной 
боевой готовности. Армейский автомобиль 
должен быть всегда работоспособен в боевой 
обстановке в любых дорожных условиях, во 
всякое время года, в разных климатических 
зонах. 

Благодаря усилиям автомобилестроителей 
наши Вооруженные Силы имеют сегодня 
машины, обеспечивающие потребности всех 
родов войск и служб. Это, прежде всего, 
автомобили многоцелевого назначения УАЗ — 
469, ГАЗ — 66, ЗИЛ — 131, «Урал — 4320», 
КрАЗ — 255 и их модификации. Они построены 
на. высоком техническом уровне, обладают 
хорошей проходимостью, динамикой, плавно- 
стью хода, способны преодолевать значитель- 
ные водные преграды, работать надежно в 
разных климатических условиях, достаточно 
просты в обслуживании и ремонте. В числе 
колесных имеется группа многоосных боль- 
шегрузных машин, которые несут на себе 
вооружение, буксируют тяжелые прицепы и 
полуприцепы. Это МАЗ — 543, МАЗ — 537. 
Существенное место в армии занимают 
также гусеничные транспортеры, тягачи и 
транспортеры-тягачи многоцелевого назначе- 
ния, обладающие высокой проходимостью 
в условиях бездорожья, большими скоро- 
стями. 

Вполне естественно, высокие требования к 
транспортированию вооружения, к эксплуа- 
тационным характеристикам машин в целом 
обусловили определенное усложнение их 
конструкций. Так, потребность в хороших 
динамических качествах вызвала к жизни 
мощные двигатели с системами автомати- 
ческого регулирования, применение сложных 
гидромеханических трансмиссий. Необходи- 
мость обеспечить плавность хода в тяжелых 
дорожных условиях привела к усложнению 
подвесок. Легкость управления обеспечи- 
вается гидроусилителями руля и тормозов, 
применением электроники для выбора опти- 
мального режима работы агрегатов транс- 
миссии. На машинах появилось множество 
систем автоматического регулирования. 

Вся эта сложная и многообразная армей- 
ская автомобильная и гусеничная техника по 
своим конструктивным данным, техническим 
характеристикам и эксплуатационным пока- 
зателям существенно отличается от той, что 
служит в народном хозяйстве, соответственно 
высокие требования предъявляются и к 
водителям армейских машин. Прочные тех- 
нические знания и навыки, дисциплиниро- 
ванность, физическая выносливость, глубокое 
понимание воинского долга перед Родиной — 
качества, которыми должен обладать каждый 
военный водитель. Вот почему перед комите- 
тами ДОСААФ, автомобильными и техниче- 
скими школами, где молодые люди, готовя- 
щиеся сесть за руль армейской машины, 
получают начальные военные знания, нрав- 
ственную и физическую закалку, прошед- 
ший недавно ІХ Всесоюзный съезд ДОСААФ 
поставил задачу более настойчиво осущест- 
влять курс на повышение качества подготов- 
ки, особенно практической выучки специали- 
стов для Вооруженных Сил. 

Праздник 38-летия Великой Победы совет- 
ские люди отмечают успехами в выполнении 
решений XXVI съезда партии и ноябрьского 
(1982 г.) Пленума ЦК КПСС. Вместе со всем 
советским народом торжественно встречают 
праздник воины армии и флота. Они совер- 
шенствуют боевую выучку, повышают бое- 
готовность — оберегают мирный труд совет- 
ского народа. 

В 97И МёЙСКМ дни ШИОШк И ШНОШк СОбФрутСШ 
ветераны боев. Среди них — славный отряд 
героев фронтовых дорог. Воздадим им честь 
и хвалу. Пожелаем крепкого здоровья, 
успехов 8 воспитании подрастающей смены — 
сыновей и внуков, которые продолжат их 
славные традиции. 


Надежно несут службу воииы-автомобилнсты, 
совершенствуя мастерство на занятиях и уче- 
ниях. 
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ТАКАЯ ВОТ 
ВСТРЕЧА 


В одном из подразделений Краснозна- 
менного Северо-Кавказского военного 
округа мне попался на глаза приз, уч- 
режденный лучшему воину-водителю. На 
небольшой подставке стоял макет авто- 
мобиля ЗИС — 5. рядом — овальная фо- 
тография под плексигласом и металли- 
ческая пластинка с выгравированными 
на ней словами ^^Лучшему ’ водителю». 
Чуть ниже — другая надпись; цсПриз 
имени водителя-фронтовика гвардии ря- 
дового Бачинского Анатолия Павлови- 
ча». Прочитав фамилию, чуть не вскрик- 
нул. «Он ли? О нем ли?..» В тот же день 
начал поиски этого человека. В комнате 
боевой славы увидел пожелтевший от 
времени лист с неровными строчками. 
Читаю: 

«Гвардии рядовой Бачинский А. П.. 
рождения 1920 года, член партии, уже 
23 июня 1941 г. в составе роты принял 
бой с немецкими захватчиками, будучи 
первым номером расчета станкового пу- 
лемета». Чуть ниже: «В жестоком бою 
11 июля был ранен. После госпиталя 
1 сентября 1941 года зачислен в артил- 
лерийский полк, где стал шофером по 
подвозу боеприпасов. 

Получил еще три ранения, но в госпи- 
таль не уходил. Участвовал в боях под 
Сталинградом, с артиллерийским полком 
на закрепленной за ним машине прошел 
до Берлина. За все время боев ЗИС — 5 
ни разу не подвергался капитальному 
ремонту. Текущий же ремонт Бачинский 
производил лично. Лишь несколько раз 
пришлось менять кузов, изрешеченный 
пулями, осколками снарядов, мин и 
авиабомб». 

Из других документов, хранящихся в 
этой же комнате, узнал: в августе 1945 


года Анатолий Павлович сдал в народ- 
ное хозяйство свой ЗИС — 5, не без гор- 
дости и не без огорчения — машина-то 
была на полном ходу. 

Еще внимательнее стал рассматривать 
приз. На обратной его стороне надпись: 
«Изготовлен в честь 60-летия Вооружен- 
ных Сил. Гвардии старшина в отставке 
И. К. Слинько. Февраль 1978 г.». 

Пристально вглядываюсь в фотогра- 
фию ветерана фронтовых дорог. Наплы- 
вают воспоминания. Хочу как-то от- 
влечься, не поддаваться первым впечат- 
лениям. Но, нет, мысль переносит снова 
туда, в мое детство: «Неужто он?» 

...Село Погребище. Речушка Рось с пла- 
кучими ивами и тополями над тихой во- 
дой. А на взгорье — наш дом. Рядом 
с ним — районная МТС: царство ком- 
байнов, сеялок, тракторов. Таинственный 
мир, который, словно магнит, притяги- 
вал наши ребячьи сердца. Отложив игры 
«в Чапая», «в красных и белых», мы 
могли целыми днями пропадать у про- 
пыленных машин в кузнице. По одному 
жесту старших бежали куда угодно, та- 
щили железки, подавали инструменты, 
раздували мехи. 

Бачинских в нашем районе много. Это 
династия, которая корнями вросла в род- 
ную землю и почитала за высшее сча- 
стье труд. Труд землепашца. Память 
детства сохранила образ Анатолия Пав- 
ловича. Вот по впадинам на щеках и глу- 
боко посаженным глазам, .наверное, я и 
узнал его. 

А вдруг ошибся? 

Все прояснилось, когда узнал адрес 
фронтовика. Тут же написал письмо в 
село Обозовка Погребищенского района 
Винницкой области. Ответ не заставил 
себя ждать. С волнением держу его в 
руках: жив. здоров, оказывается, старый 
солдат. Да, это именно он, тракторист из 
погребищенской МТС Анатолий Павло- 
вич Бачинский, которого тогда все звали 
просто Толей. Годы, конечно, взяли свое. 
Не за рулем сегодня Анатолий Павлович. 
В колхозе имени В. И. Ленина в селе 
Дзюньков он возглавляет пожарно-сто- 
рожевую охрану. И на этой должности 
уважаемый человек. Ветеранскую обя- 
занность не забывает — он постоянный 
гость у школьников, у молодых колхоз- 



ных шоферов, трактористов. Ему есть 
чем поделиться с теми, кто вступает 
в жизнь. 

Частица сердца ветерана войны — там. 
в родной части, в которой водил по 
фронтовым дорогам трудягу ЗИС. В ча- 
сти и учредили воины приз его имени. 
Приехал однажды туда по приглашению. 
Подходят к нему солдаты, жмут руку и 
докладывают. как старались овладеть 
призом его, Бачинского, имени. 

Его пригласили на полевые занятия. 
Мощные тягачи быстро подошли к огне- 
вой позиции. Мгновение, другое — и 
земля ощетинилась стволами артилле- 
рийских установок, «Вот это да!» — вос- 
хитился фронтовой шофер. А когда за- 
кончился учебный день и командир под- 
вел итоги соревнования, среди победи- 
телей была названа и фамилия лучшего 
водителя — рядового Владимира Суро- 
кова. Бачинский тут же. на огневой 
позиции, вручил ему приз своего имени. 

Такая вот встреча... 

Н. МЕЛЬНИЧУК 

Северо-Кавказский 
военный округ, 

Н-ская часть 



в ОР ГАНИ З АЦ И Я! 
ДОСААФ 



Активно развивать строительство про- 
стейших объектов хозяйственным спо- 
собом, методами народной стройки. 

Из резолюции 
IX Всесоюзного съезда ДОСААФ 


только РУКИ 

ПРИЛОЖИТЬ 


Строить на Сахалине трудно — это 
там знают все. Многое приходится за- 
возить с. материка. Сплошь дефицит 
и жесткий лимит. Побывав в алек- 
сандровско - сахалинской автошколе 
ДОСААФ, ничего этого я, однако, не 
ощутил. Добротный учебный корпус 
с оборудованными по всем правилам 
классами для теоретических и лабора- 
торно-практических занятий, автодром, 
мастерские, теплый гараж, спортивные 
сооружения, четырехэтажное общежи- 
тие для курсантов... Словом, школа 
создала себе вполне современный учеб- 
ный и спортивный комплекс, какой не 
всегда встретишь в ДОСААФ в цент- 
ральной полосе. 

Естественно, заинтересовался опы- 


том. Н. Г. Ромасюк, заместитель на- 
чальника школы, поясняет: 

— Не сразу, не вдруг все это обра- 
зовалось. Много сил, инициативы по- 
требовалось от всего коллектива. Не- 
сколько лет назад, когда был составлен 
перспективный план укрепления мате- 
риально-технической базы школы, кое- 
кто у нас отнесся к нему скептически. 
Большинство же верило: надо только 
руки приложить, осилить можно. Как 
строилось? По-разному, в том числе и 
хозяйственным способом. 

Листаю фотоальбом. Вот кадр: на- 
чальник школы В. Н. Сафронов у бе- 
тонно-растворного узла. Рассказывают, 
что тогда Виталий Николаевич чуть 
ли не сутками находился на стройке. 
А вот момент сооружения гаража. На 
следующем снимке видно, как препо- 
даватели и мастера вместе с курсанта- 
ми разгружают машину с лесом. Той 
осенью не на шутку разгулялся Татар- 
ский пролив, и на берег повыбрасы- 
вало пиловочник, бревна, коряги. Кур- 
санты собрали все. Пригодилось. 

Много фотографий. Разных. Они во- 
скрешают в памяти те годы, когда 
вместо пол у развалившегося деревян- 
ного здания возводилось кирпичное. 
Не хватало кирпича — делали сами. 
Недоставало цемента, бетона — зара- 
батывали на хозработах. Иногда помо- 
гали промышленные предприятия, 
строительные организации. Почти де- 
сять лет строили. Сил не жалели. Ког- 
да для автодрома потребовалась допол- 
нительная площадь, на работу во вне- 
учебное время выходила вся школа, 
снесли полбока у сопки, разгребли, 
расчистили камень. 


Строительство — дело сложное, но 
оно не самоцель, да на каждом объек- 
те нужно еще добротную «начинку» 
сделать. И в этом случае приложили 
умелые руки преподаватели, мастера. 
Один из «их, ветеран ДОСААФ Н. Цеб- 
ровский за успехи в подготовке води- 
тельских кадров для Вооруженных Сил 
и народного хозяйства награжден ме- 
далью «За трудовую доблесть». Он 
активный рационализатор, оснастил 
класс по устройству и эксплуатации 
автомобиля так, что признан луч- 
шим в школе. Соперничают в социали- 
стическом соревновании с Цебровским 
его коллеги В. Шерстобитов и В. Беку- 
нев — выпускник хабаровского поли- 
технического института. Они тоже вло- 
жили немало изобретательности в соз- 
дание электрифицированных стендов, 
действующих механизмов. 

Хорошая материально-техническая 
оснащенность школы, сплоченный, ме- 
тодически подготовленный коллектив 
преподавателей, мастеров производст- 
венного обучения, постоянное внима- 
ние к военно-патриотической работе — 
основа высококачественной подготовки 
водительских кадров. Именно этим 
объясняется, что учебный год школа 
закончила высокими показателями, 
выпустив большой отряд будущих вои- 
нов-водителей с хорошими и отличны- 
ми оценками. Коллектив поставил пе- 
ред собой цель: в ближайшее время 
вывести школу в число образцовых и 
тем самым внести свой вклад в выпол- 
нение решений IX съезда ДОСААФ. 
Думается, с задачей он справится. 

С. ТИРО 

г. Александровси-Сахалинский 
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Автотрансп(^ртники, как и все совет- 
ские люди, стараются с честью выпол- 
нить задания одиннадцатой пятилет- 
ки, претворить в жизнь решения ноя- 
брьского (1982 г.) Пленума ЦК КПСС, 
на котором с партийной прямотой был 
поставлен вопрос о необходимости рез- 
кого улучшения трудовой и производ- 
ственной дисциплины. От того, как ре- 
шим эту задачу, будет зависеть очень 
многое, это ясно каждому честному 
труженику. Близко к сердцу были вос- 
приняты слова, сказанные Генераль- 
ным секретарем ЦК КПСС Ю. В. Анд- 
роповым на встрече с московскими 
станкостроителями 31 января 1983 го- 
да: «Нам нужна сознательная, рабо- 
чая дйсциплина, такая, которая двину- 
ла бы вперед производство. Нам надо 
наполнить борьбу за дисциплину боль- 
шим содержанием, связать ее непо- 
средственно с выполнением производ- 
ственных заданий, тогда не будет, так 
сказать, пустого выхлопа. Тогда будет 
выполнено то, что наметил ноябрь- 
ский Пленум Центрального Комитета 
партии». 

Я хочу рассказать о том, как в нашей 
бригаде удалось наладить порядок и 
добиться стабильности в выполнении 
производственных заданий, снижения 
аварийности путем внедрения новых, 
более эффективных способов организа- 
ции перевозок и эксплуатации автомо- 
билей. 

Десять лет назад мы с товарищами 
по автокомбинату, оценив свои воз- 
можности и. взвесив все «за» и «про- 
тив», решили организовать свою рабо- 
ту, а перевозим мы строительные гру- 
зы, по новому методу. Бригадный под- 
ряд в то время был уже известен, но 
на транспорте такого опыта до тех пор 
не было, и мы пошли за советом к 
строителю Николаю Злобину — родо- 
начальнику бригадного подряда в 
стране. Многие его принципы оказа- 
лись вполне применимы и для наших 
условий, хотя у автомобилистов, ко- 
нечно, есть и своя специфика, которую 
нельзя не учитывать. Безусловно, на- 
чиная новое дело, мы не могли точно 
представить себе его конечный резуль- 
тат. Понадобились годы, всесторонняя 
оценку накопленного опыта, и не толь- 
ко нашей бригады, чтобы сделать вы- 
вод: эксперимент удался. При этом 
не только значительно улучшились 
все показатели, характеризующие эф- 
фективность перевозок, но и резко сни- 
зилась аварийность. За последние годы 
у водителей бригады не было ни од- 
ной аварии, а нарушения Правил слу- 
чались всего два-три раза. 

С самого начала, взяв на себя кол- 
лективную ответственность за своевре- 
менную доставку грузов на стройку, мы 
решили, что план не должен делать- 
ся, как говорится, любой ценой — ава- 
рии и нарушения Правил недопусти- 
мы. Признаюсь, у нас было сомнение 
в том, что бригаде удастся существен- 
но сократить аварийность по сравне- 
нию со средними показателями всего 
автокомбината. Но постепенно выясни- 
лось, что высокая трудовая дисципли- 
на, чувство ответственности перед кол- 
лективом, доброжелательное отноше- 
ние ко всем участникам движения, 
любовь к технике и другие положи- 
тельные качества, формируемые у во- 
дителей, бригадой, являются как раз 
той основой, которая во многом опре- 
деляет безопасность движения. Вот я 


БРИІШ 

И 

ДИСІШІИИНА 

перечислил эти качества и подумал о 
том, что далеко не все они были при- 
сущи каждому из членов бригады в го- 
ды ее становления. Поэтому стоит под- 
робнее остановиться на главных, с мо- 
ей точки зрения, слагаемых безаварий- 
ной работы, характерных для бригад- 
ного подряда на автотранспорте. 

Бригада наша считается в комбинате 
самоуправляемой, и этим нельзя не 
гордиться. Но гордость не была бы 
обоснованной, если бы мы, например, 
стеснялись выносить сор из избы или 
побоялись бы сказать товарищу о его 
ошибках, даже если он заслуженный и 
авторитетный производственник, вете- 
ран. Перед дисциплиной и нормами 
все равны. Сделал нарушение — объ- 
ясни товарищам, почему так произо- 
шло. Пусть даже работаешь со дня ос- 
нования бригады, а «судьи» только что 
пришли в нее. Одним словом, поблажек 
никому не даем. Дисциплина дорожная 
и трудовая для нас неразрывны, и на- 
казание, которое в каждом конкретном 
случае определяет бригада, это, конеч- 
но, не только нахмуренные брови и рез- 
кие, без всяких прикрас слова. Когда 
считаем необходимым, то и премии ли- 
шаем,, воспитываем рублем. 

Однажды не побоялись целую сме- 
ну, а это полбригады, лишить премии. 
За что? После смены не дождались с 
линии последнего и разошлись по до- 
мам. Пустяк? Нет. Может случиться, 
что застрял товарищ или поломка слу- 
чилась и человеку помощь понадобит- 
ся. Именно поэтому у нас святое пра- 
вило: никто не уходит домой, пока все 
не вернутся на базу. Помимо того, что 
такой порядок исходит из чисто прак- 
тической пользы, он вырабатывает у 
каждого чувство коллективной ответ- 
ственности, заинтересованного подхо- 
да к делам бригады. 

Самое серьезное внимание обраща- 
ем мы в бригаде на то, как относятся 
водители к своему автомобилю. Тому, 
кто работает за рулем, прекрасно из- 
вестно, что плохое техническое состоя- 
ние машины в любой момент может 
стать причиной аварии. Поэтому пос- 
ле каждой смены все мы проверяем их, 
оказывая этим заметную помощь ОТК. 
И, если обнаружена хотя бы малей- 
шая неисправность, устраняем ее всей 
бригадой, когда это, конечно, нам под 
силу. В результате не только имеем 
всегда исправную технику, здесь наша 
молодежь проходит отличную школу 
по изучению автомобиля и, что тоже 
очень важно, бережного, добросовест- 
ного к нему отношения. 

Следующим, на мой взгляд, весомым 
обстоятельством, способствующим ра- 
боте без аварий, является постоянное 
внимание к их предупреждению. Каза- 
лось бы, чем здесь член бригады отли- 
чается от любого другого водителя? 


Отвечу: он постоянно участвует в кол- 
лективном разборе различных дорож- 
ных ситуаций, имеет возможность вы- 
сказать свои доводы, выслушать другие 
мнения и таким образом набирается 
ума-разума не только на собственных 
ошибках, которые в нашем деле, как 
известно, бывают довольно болезненны. 

Известно, какие сложные обстоятель- 
ства нередко сопутствуют дорожно- 
транспортному происшествию. Мы раз- 
бирались в них все вместе, и даже в 
тех случаях, когда автоинспекция не 
усматривала вины нашего товарища, 
находили такой путь, при котором ава 
рии можно было бы избежать. Жаркие 
бывали споры, допоздна засиживались, 
зато уходили домой с чувством удовлет- 
ворения, найдя в конце концов истину. 

Для меня сегодня совершенно бес- 
спорно, что бригада создает неисчер- 
паемые возможности для совместного 
поиска возможностей снизить аварий- 
ность, для активного участия в этом 
процессе всех водителей вместе и каж- 
дого в отдельности. Важно, что при 
новой форме организации труда рабо- 
чим прививаются управленческие на- 
выки, у них формируется чувство хо- 
зяина своего предприятия, всей страны. 

Опираясь на более чем десятилетний 
опыт нашей работы по методу бригад- 
ного подряда, могу заверить, что все 
именно так. Не буду лукавить и ут- 
верждать, что наши пути-дороги усы- 
паны розами. Есть трудности, случа- 
ются неурядицы. Однако это не дает 
нам повода списывать все на «объек- 
тивные трудности». Совсем наоборот. 
Неурядицам мы противопоставляем 
собственную четкость, добросовест- 
ность, желание подставить плечо каж- 
дому, кто работает в контакте с нами, 
будь то на заводе, в какой-то органи- 
зации или на дороге. Отсюда и высо- 
кие экономические показатели, безава- 
рийная работа. Достаточный опыт рас- 
пространения бригадного подряда и во- 
влечение в его орбиту большого числа 
водителей (только по Главмосавтотран- 
су в 600 бригадах почти 10 тысяч че- 
ловек) позволяет уверенно утверждать: 
снижение аварийности в бригадах но- 
сит устойчивый характер, имеет проч- 
ную основу и не является каким-либо 
временным эффектом. Этот вывод под- 
тверждается цифрами. Число дорож- 
ных происшествий, приходящихся на 
100 водителей, работающих по методу 
бригадного подряда, меньше аналогич- 
ного показателя среди остальных во- 
дителей по разным кварталам в три — 
пять раз. 

Радостно отметить и другое. Разви- 
вая дальше этот метод, бригада В. Са- 
вельева из автокомбината № 1 выступи- 
ла с инициативой работать только без 
аварий и нарушений правил движения. 
Этот почин был одобрен президиумом 
отраслевого горкома профсоюза. 

Завершая наш разговор, еще раз 
повторю, что в основе снижения ава- 
рийности лежит четкая организация 
'^РУД^ и высокая рабочая дисциплина 
в подрядных бригадах. И это не про- 
сто громкие слова: я говорю так с 
полной ответственностью перед товари- 
щами по бригаде, перед всеми людьми, 
обеспечивающими транспортный кон- 
вейер страны. 

Е. ФЕДЮНИН, 
бригадир водителей 

автокомбината 29 Мосстройтранса, 
Герой Социалистического Труда 
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СІІОРТ*СПОРТ*СПОР^ 


Последний месяц зимы — февраль 
был на редкость насыщен спортивны- 
ми событиями. Мы узнали имена по- 
бедителей первых этапов чемпионата 
мира и Кубка дружбы социалистиче- 
ских стран по ралли, других крупных 
международных соревнований по авто- 
и мотоспорту. Не менее интересным 
был и всесоюзный спортивный кален- 
дарь. Жесткие рамки журнальной пуб- 
ликации не позволяют рассказать 
о всех многочисленных соревнованиях, 
проведенных в нашей стране в этот 
самый короткий месяц, поэтому огра- 
ничимся некоторыми из них — теми, 
что отличались прежде всего остро- 
той спортивной борьбы. 


ВОПРЕКИ 

ПРОГНОЗАМ 


Это был настоящий финал! Даже 
болельщики со стажем, наверное, нс 
припомнят столь захватывающего зре- 
лища, каким предстал нынешний чем- 
пионат страны по мотогонкам на льду 
в классе 125 см^ в Каменск-Уральском. 
Достаточно сказать, что окончатель- 
ные коррективы в верхнюю часть тур- 
нирной таблицы внес лишь последний 
заезд. 

Перед началом этих соревнований 
среди специалистов царило удивитель- 
ное единодушие. Практически все, го- 
воря о вероятных победителях, преж- 
де всего называли представителей Ка- 
менск-Уральского А. Фотеева и В. Те- 
терина. Александр незадолго до этого 
выиграл первенство РСФСР, где высту- 
пали практически все сильнейшие гон- 
щики страны. Ну а 14-кратный чем- 
пион СССР в классе 125 см^ Виктор 
Тетерин, думаем, в особой рекоменда- 
ции не нуждается. Если учесть резуль- 
таты, показанные на старте сезона, 
большие шансы на успех имели сереб- 
ряный призер прошлогоднего чемпио- 
ната В. Коробков и армейский гонщик 
москвич В. Митрофанов. Но, вопреки 
всем прогнозам, события на ледяной 
дорожке городского стадиона «Метал- 
лург* поначалу развивались по совер- 
шенно иному сценарию. В первых же 
своих заездах один за другим падают 
на холодный лед «Металлурга* фаво- 
риты Коробков, Тетерин, Фотеев. А ли- 
дерство после первого дня захватил 
В. Митрофанов (14 очков). На вторую 
позицию вышел молодой гонщик из 
Ленинск-Кузнецкого кандидат в масте- 
ра спорта Г. Наймушин. И лишь треть- 
им был Тетерин. 

Второй день мало что изменил, и к 
последнему заезду, в котором должны 
были стартовать Тетерин, Коробков, 
Наймушин и Фотеев, сложилась любо- 
пытная ситуация. Победа любого из 
них приносила ему чемпионское зва- 
ние. Надо ли говорить, насколько 
напряженна была обстановка. Неудач- 
но стартовав, Тетерин сумел в ходе 
гонки переместиться с четвертой пози- 
ции на первую. Но на последнем пово- 
роте поломка мотоцикла лишила его 
всех надежд. А выиграл Наймушин, 




который набрал в итоге 27 очков. За- 
служенный успех! Три года назад на 
чемпионате страны по ипподромным 
гонкам он получил серьезную травму 
и надолго выбыл из строя. Но нашел 
в себе силы вернуться в спорт. Вер- 
нулся, чтобы побеждать. Успех Найму- 
шина на нынешнем чемпионате осо- 
бенно впечатляет, если вспомнить, что 
в прошлом году он был лишь пятна- 
дцатым. 

Второе место занял земляк и тренер 
Наймушина В. Коробков — 25 очков. 
Такую же сумму набрал бронзовый 
призер В. Митрофанов. 

Назвал нового лидера и чемпионат 
СССР по мотогонкам на льду в классе 
175 см^, который состоялся в Абакане. 
Зрители, заполнившие трибуны город- 
ского стадиона «Строитель*, стали 
свидетелями увлекательнейшего спор- 
тивного спектакля. По сюжету он мало 
чем отличался от гонки в Каменск- 
Уральском: та же бескомпромиссная 
борьба, и в ней одну из главных ролей 
суждено было сыграть молодому спорт- 
смену. 

Закончилась гонка, а комплект на- 
град остался неразыгранным. Дело в 
том, что сразу трое — С. Гришаненко 
(Чита), В. Свинко (Красноярск) и В. Ту- 
ралин (Юрга) набрали одинаковое ко- 
личество очков — по 27. Для опреде- 
ления сильнейшего понадобился допол- 
нительный заезд. Он расставил пре- 
тендентов в таком порядке: Гришанен- 
ко, Туралин, Свинко. Любителям мото- 
спорта хорошо известно имя 11-крат- 
ного чемпиона страны по мотогонкам 
в классе 175 см^ Валерия Свинко, как, 
впрочем, и Сергея Гришаненко. А вот 
Виктор Туралин — приятное открытие 
сезона. 23-летний перворазрядник из 
Юрги в этом году стал серебряным 
призером первенства России. Завоевав 
еще одну серебряную медаль, в Аба- 
кане, молодой спортсмен доказал, что 
этот успех не был случайным. 

Похоже, что спор за награды чем- 


Традиционный мотокросс на приз про- 
славленного летчика Г ероя Советского 
Союза В. П. Чкалова — старейшее со- 
ревнование о спортивном календаре мо- 
сковских мотоциклистов. За большую 
фарфоровую вазу с портретом Валерия 
Павловича каждый год борются на засне- 
женных трассах лучшие гонщики сто- 
лицы. Ныне трофей выиграла команда 
СТИ ДОСААФ автозавода имени Ленин- 
ского комсомола. В числе призеров пред- 
ставители 1-го Государственного подшип- 
никового завода и Московского инженер- 
но-физического института. 

На снимке: один из заездов. 

Фото В. Князева 


пионата страны по мотогонкам на льду 
в классе 350 см^ становится «домаш- 
ним* делом ижевцев. За исключением 
1980 года они неизменно занимали 
весь пьедестал почета. Не стал в этом 
смысле исключением и нынешний чем- 
пионат, прошедший в Ижевске. Золо- 
тую медаль, как и в прошлом году, вы- 
играл И: Яковлев (26 очков). Серебря- 
ным и бронзовым призерами стали 
Н. Журавлев и А. Котелов. У обоих 
по 25 очков. 

С ЧЕТВЕРТОЙ 
ПОПЫТКИ 

Чемпионат СССР по трековым авто- 
гонкам (автомобили группы А-2 клас- 
са 8) стал немаловажным спортивным 
событием в жизни подмосковного го- 
рода Раменское. Трибуны местного 
ипподрома не смогли вместить всех 
желающих. Более 15 тысяч зрителей 
следили за ходом гонки. После полу- 
финальных заездов никаких неожидан- 
ностей не произошло. В число 16 фи- 
налистов пробились хорошо знакомые 
любителям автоспорта гонщики, и сре- 
ди них такие известные мастера трека, 
как москвич Н. ‘Больших, ижевцы 
В. Гольцов и А. Грайф, В. Сажин из 
Тольятти. В этой связи приятной не- 
ожиданностью стала победа двукрат- 
ного чемпиона страны по кольцевым 
автогонкам Н, Бахмурова (Тольятти), 
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выступавшего в Раменском на автомо- 
биле ВАЗ — 2102. Впрочем, сам Нико- 
лай отнесся к своему успеху спокойно. 
Видимо потому, что это была уже чет- 
вертая его попытка овладеть «золотом» 
на треке. Три предыдущие были менее 
удачными: в 1980 году он был ше- 
стым, в 1981-м пятым, а в 1982-м 
одиннадцатым. На нынешних соревно- 
ваниях Бахмуров в шести заездах че- 
тыре раза приходил к финишу первым 
и дважды — вторым. В итоге у него 
28 очков. На три очка от лидера от- 
стал серебряный призер Н. Больших. 
Прошлогодний чемпион страны в этом 
виде автомобильных соревнований 

B. Гольцов был на этот раз с 25 очка- 
ми третьим. 

РЕШИЛ 

ПОСЛЕДНИЙ ЗАЕЗД 

Зимний картинг с каждым годом 
обретает у нас все большую популяр- 
ность. Это еще раз доказал прошедший 
в городе на Неве чемпионат страны, в 
котором стартовали спортсмены из 
семи союзных республик, Москвы и 
Ленинграда. 

Вопрос о победителе оставался от- 
крытым до самого последнего заезда, 
где встретились основные претенденты 
на золотую медаль — кандидат в ма- 
стера спорта Николай Скулкин из Но- 
восибирска и прошлогодний чемпион 
мастер спорта Владимир Голованов из 
Владивостока. К этой гонке соперники 
подошли, не потеряв ни одного очка. 
Их очная дуэль стала украшением 
чемпионата. Со старта вперед вырвал- 
ся Скулкин и долго лидировал. И все 
же за несколько кругов до финиша 
Голованову удалось красиво обойти 
менее опытного соперника. Казалось, 
теперь уже ничто не помешает Влади- 
миру одержать победу, но на одном 
из виражей он не справился с маши- 
ной и оказался в сугробе. Чемпионом 
страны впервые стал 23-летний токарь 
опытного завода Сибирского отделения 
Академии наук СССР Н. Скулкин. Ин- 
структор-методист владивостокской ав- 
тошколы ДОСААФ В. Голованов на 
этот раз довольствовался серебряной 
медалью. Третью строчку в турнирной 
таблице занял также молодой гонщик 
кандидат в мастера спорта Сергей 
Щелконогов (Челябинск). 

Отличительной чертой этих гонок, 
как и других зимних , чемпионатов, 
был смелый натиск молодежи. 

Б. ВАЛИЕВ 

Результаты чемпнонатов, 
не вошедших в обозрение 

Чемпионат СССР по мотогонкам на 
льду (класс 500 см^*): 1. В. Сухов (Видное. 
Московская область) 28 очков; 2. 

C. Казаков (Уссурийск) 28; 3. А. Смы- 
шляев (Новосибирск) — 24. 

Кубок СССР по мотокроссу. Личный 
зачет. Класс 125 см^: 1. В. Маров, 

2. В. Волков (оба — Ковров); 3. Ю. Па- 
нов (Челябинск). Класс 250 см^: 1. В. Ху- 
дяков (Ленинград); 2. В. Аверин (Ков- 
ров); 3. И. Чуднов (Москва). Командный 
зачет: 1. СК им. Дегтярева (Ковров); 

2. СКА (Ленинград); 3. ЦСКА. 

Зимний командный чемпионат СССР 
по ралли. Классы 7 — 8 (1300 — 1600 см^): 
1. Литовская ССР; 2. Эстонская ССР; 

3. Латвийская ССР. Класс 10 (2500 см'): 
1. Эстонская ССР; 2. Литовская ССР; 

3. Латвийская ССР. 

Личный чемпионат СССР по трековым 
(ипподромным) автогонкам. Группа А 2/1. 
Класс 10 (2500 см^): 1. А. Трухин (Сверд- 
ловск); 2. В. Шибанов; 3. В. Стрельников 
(оба — Горький). 


«ЗОЛОТО» - 
В ЛИЧНОМ, 
«БРОНЗА»- 
В КОМАНДНОМ 


Переполненные стадионы, тысячи зри- 
телей, не сумевших купить билеты, про- 
бки на дорогах, прилегающих к спортив- 
ным аренам, — привычная картина в 
дни мотогонок по льду в западногерман- 
ском Инцелле, голландских Ассене, Эйнд- 
ховене, Алкмаре. Такова их популяр- 
ность сегодня. А между национальными 
мотоциклетными федерациями идет на- 
стоящая борьба за право стать хозяевами 
соревнований. На этом буме решила по- 
греть руки и известная табачная фирма 
«Кэмэл», в обмен на рекламу своих си- 
гарет субсидируя призовые лучшим 
спортсменам, объявляя внезапно в ходе 
соревнований о резком их повышении 
(тут своя тактика — коммерческая) при 
одном, правда, условии — если победит 
представитель капиталистической стра- 
ны. Этот, хотя и не очень-то красивый 
стимул подогрел интерес западных гон- 
щиков к ледовому спидвею, побудил их 
серьезнее тренироваться и готовить мо- 
тоциклы, изучать опыт советских масте- 
ров. Все это в определенной мере сказа- 
лось на результатах очередного команд- 
ного чемпионата мира и отборочных со- 
ревнований личного. 

Первый из них, на искусственной до- 
рожке Западного Берлина, закончился 
сенсационно. Наша команда — С. Каза- 
ков, А. Бондаренко и В. Сухов, на счету 
которых внушительная коллекция золо- 
тых медалей чемпионов мира, оказалась 
только третьей, пропустив гонщиков 
ФРГ и Швеции. Раньше мы* если и вол- 
новались, то за исход личных мировых 
чемпионатов, где борьбу каждый ведет 
в одиночку. Иное дело командные пер- 
венства. Ни одна страна не может пока 
выставить команду, такую сильную и 
ровную по составу, как наша. 

И вот скромная «бронза». В чем же де- 
ло? Верно, что мотоциклы наша команда 
получила перед самым финалом. Прове- 
рить, а тем более отрегулировать их не 
оставалось времени. Попытки использо- 
вать старые машины, которые также 
оказались непроверенными, обернулись 
потерями многих важных очков. Верно и 
то, что наши ребята не имели в нынеш- 
нем сезоне практики выступления на 
искусственном лі^у (об особенностях та- 
ких тренов Сергеи Казаков расскажет ни- 
же), а организаторы соревнований в 
Западном Берлине предоставили нам 
лишь 12-минутную тренировку. Наконец, 
заболел Бондаренко. Выигрывая старт, 
наши гонщики уступали на прямых со- 
перникам, имевшим надежные и, каза- 
лось, более мощные машины. В то же 
время команды ФРГ и Швеции провели 
длительные тренировочные сборы на ис- 
кусственных дорожках. Мы же под гип- 
нозом былых легких побед пребывали в 
благодушном настроении, изменить кото- 
рое не удалось в ходе неожиданно острой 
борьбы. И вот окончательное распределе- 
ние мест: 1. ФРГ; 2. Швеция; 3. СССР; 

4. ЧССР; 5. Г олландия; 6. Финляндия. 

Советские гонщики, к чести своей, сде- 
лали правильные выводы, выходя на 
старты XVI И личного чемпионата мира. 
Г лавная задача наставника сборной за- 
служенного тренера СССР С. Старых за- 
ключалась в том, чтобы снять у подопеч- 
ных неизбежный в таких случаях груз 
психологической подавленности, настро- 
ить их только на победу. Это удалось в 
полной мере. Несмотря на продолжавшие- 
ся поломки мотоциклов, обидные паде- 
ния в ряде заездов, советские гонщики 
после четверть- и полуфинальных сорев- 
нований выполнили программу-макси- 


мум, завоевав шесть путевок в финал 
(допустимое по правилам ФИМ количест- 
во для представителей одной страны). 
Всего в голландском Городе Эйндховене, 
где проводились решающие старты, бы- 
ли еще представлены Австрия и Нидер- 
ланды (по одному спортсмену), ФРГ и 
Чехословакия (по двое), Швеция (чет- 
веро). 

А теперь обещанное слово Сергея Ка- 
закова: 

— Выступать на искусственных конь- 
кобежных дорожках очень трудно. Не 
говорю уж о непривычном для глаз зе- 
леном газоне футбольного поля и соло- 
менных ограждениях вместо снежного 
барьера. Повороты короткие и чрезвы- 
чайно крутые, прямые — длиннее обыч- 
ных. Размашистая, рассчитанная по 
внешней бровке езда здесь не годится. 
На поворотах приходится гасить высо- 
кую скорость, и решать тут тактические 
задачи сложно. К тому же, не знаю при- 
чин, организаторы раз за разом предла 
гают разный лед: на тренировках он 
мягкий, в первый день соревнований — 
замороженный до предела, во второй — 
снова оттаявший. У наших соперников 
был опыт выступления в таких условиях, 
у нас же адаптация проходила трудно. 

Итак, финал. Накануне пресса и теле- 
видение Г олландии были единодушны в 
прогнозах — чемпионом станет кто-то из 
героев командного первенства: X. Вебер, 
М. Нидермайер (ФРГ), Э. Стенлунд (Шве- 
ция). В первом же своем заезде Казанов 
и встретился с этим трио. Неудачно взяв 
старт, наш гонщик сражался до конца 
и уступил лишь шве^. В следующем 
своем выходе на лед Вебер снова испы- 
тал неудачу, а затем практически отка- 
зался от борьбы. Ничем не блеснул и 
Нидермайер. Зато в лице 20-летнего Эри- 
ка Стенлунда наши гонщики встретили 
достойного соперника, умного, технично- 
го. Его излюбленная тактика — борьба 
за внутреннюю бровку и резкий выход 
из поворота с оттиранием соперника 
вправо, к ограждению, где тот вынужден 
гасить скорость. 

Не будем излагать ход событий: люби- 
тели і(іотоспорта все видели на телеэкра- 
не. Перейдем сразу и кульминационному 
моменту, который наступил в последней 
серии заездов, когда С, Казаков, имев- 
ший 26 очков, встретился с А. Бондарен- 
ко, отстававшим на очко. Анатолий побе- 
дил и закончил соревнования, как и Сер- 
гей, с одинаковой суммой — 28. Поровну 
(24 очка) набрали и претенденты на 
«бронзу» — Смышляев и Стенлунд. Впер- 
вые в истории личных чемпионатов для 
определения призеров были назначены 
два дополнительных заезда. Их выиграли 
Казаков и Стенлунд. И хотя в целом на- 
ши спортсмены выступили более чем убе- 
дительно, нужно помнить и урок команд- 
ного чемпионата. 


Результаты личного чемпионата мира: 

I. С. Казаков; 2. А. Бондаренко (оба — 

СССР) — по 28 очков; 3. Э. Стенлунд 
(Швеция); 4. А. Смышляев — по 24; 5. 

А. Гладышев — 19; 6. В. Сухов — 18... 

II. В. Субботин (все — СССР) — 13. 



Чемпион мира Сергей Казанов. 
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г ИСПЫТЫВАЕТ Л 
I “ЗА РУЛЕМ” I 


Полтора года назад в редакцию на экс- 
плуатационные испытания поступил но- 
вый автомобиль автозавода имени Ле- 
нинского комсомола. Это была модерни- 
зированная модель известного «Москви- 
ча — 2140». получившая в своем обозна- 
чении дополнительно две бук&ы — 
(специальная, люкс). Описание ее кон- 
структивных отличий было опубликова- 
но в январском номере журнала за 1981 
год. а наши первые впечатления — в 
мартовском за 1982 год. 

Само название «люкс» обязывает к 
тому, чтобы машина обладала повышен- 
ным комфортом, эксплуатационными 
преимуществами по сравнению с базо- 
вой моделью. Именно с этих позиций мы 
и рассматривали редакционные испыта- 
ния нового «Москвича», стремились оце- 
нить те нововведения, которые создают 


лей и руля, а также удобного рулевого 
колеса с полумягким покрытием обода 
позволяет совершать длительные пробе- 
ги, не делая специальных остановок для 
разминки. 

В своих первых впечатлениях мы от- 
мечали, что показались неоправданными 
отказ от традиционного для «Москвича» 
амперметра в пользу контрольной лам- 
пы. а также установка на щитке прибо- 
ров электронных дигитальных часов со 
множеством кнопок управления. Поэто- 
му. когда часы вскоре «забарахлили», 
мы с удовольствием поставили на их 
место вольтметр. применяемый на по- 
следних моделях ВАЗа. и теперь распо- 
лагаем нужной (особенно зимой) инфор- 
мацией о состоянии батареи, работе 
пары «генератор — аккумулятор», влия- 
нии включения потребителей. Полагаем, 
что это много важнее, чем возможность 
увидеть время на щитке, а не на руке. 

Среди автомобилистов не прекращают- 
ся разговоры о пластмассовых буферах 
(бамперах), примененных на «люксе». 
Некоторые, приписывая им роль защит- 
ников кузова при ударах. удивляются 
недальновидности конструкторов, по- 
местивших на переднем фонари указа- 
телей поворота. Но часто ли бывает, 
чтобы при аварии буфер повреждался, 
а расположенные за ним детали не 



дополнительные удобства. Такой подход 
важен еще и потому, что многие из 
удачных конструктивных решений по- 
стоянно переходят с «люкса» на массо- 
вые модели завода — «2140». «2138» и 
другие (см. «За рулем». 1982. № 6). 

Ныне, когда автомобиль прошел 50 ты- 
сяч километров и перенес две зимы, на- 
копившиеся наблюдения позволяют сде- 
лать определенные выводы. 

Новшества. К ним. прежде всего, отно- 
сится интерьер. Замена довольно гро- 
моздкой панели приборов «2140» на об- 
легченную и более эстетичную сделала 
салон приятнее и, по крайней мере зри- 
тельно, просторнее. Сиденья «Москвича», 
вообще удобные по форме, получив тек- 
стильную обивку и бесступенчатый 
механизм наклона спинки, стали отве- 
чать самым взыскательным требованиям. 
Весьма удачна конструкция подголовни- 
ков, не лишающая полностью обзора 
пассажиров на заднем сиденье. Обивоч- 
ный велюр зимой не холодит, а летом 
меньше «греет» тело, чем кожзамени- 
тель. Правда, он довольно легко пач- 
кается, но обычно это происходит не без 
нашей помощи. Кстати, мыть сиденья 
надо, не поливая их водой, а только 
смачивая губку, иначе вода впитывается 
в основу и остается там надолго. Сни- 
мать же обивку — дело непростое, хло- 
потное. 

Избежать периодической чистки сиде- 
ний, разумеется, можно, если закрыть их 
чехлами. К сожалению, те, что попада- 
лись нам на прилавках магазинов, имели 
вид, не вязавшийся с интерьером совре- 
менного автомобиля, и надевать их. пра- 
во же. не хотелось. В заключение раз- 
говора об интерьере отметим, что соче- 
тание хорошей посадки, благоприятного 
взаимного располоясения сиденья, педа- 


страдали? Это может произойти лишь 
при неаккуратном маневрировании иа 
месте стоянки. Так вот, в подобных слу- 
чаях пластмассовый буфер обычно толь- 
ко прогибается и редко трескается, вы- 
держивая удар при скорости до 4 км/ч. 
Трещину на нем можно заклеить, вос- 
пользовавшись универсальным клеем 
или растворив в ацетоне стружки от 
самой детали. Это проще, чем отрихто- 
вать и восстановить металлический бу- 
фер. Единственное пожелание к заводу, 
которое у нас возникло. — делать де- 
таль не цельной, а из двух-трех частей. 
Такая конструкция удешевила бы ре- 
монт, поскольку чаще повреждается не 
весь буфер, а один из его концов. 

Еще одна новинка в наружном оформ- 
лении — неметаллические молдинги. У 
нас были сомнения в долговечности их 
крепления при помощи клея. Но пока 
никакие невзгоды — дождь и обледене- 
ние. горячая и холодная мойка — не 
поколебали прочность связи молдингов 
с кузовом. При этом свою главную прак- 
тическую функцию они выполняют ис- 
правно. защищая краску своей и чужой 
машины при неосторожном открывании 
дверей на тесной стоянке. 

Перечисление новшеств, которые мы 
смогли оценить в ходе 50-тысячного 
пробега, завершим упоминанием о ко- 
робке передач, снабженной некоторыми 
усиленными деталями — шестернями и 
другими. Агрегат работал вполне надеж- 
но и не вызывал нареканий. 

Эксплуатация в зимних условиях. Во- 
прос немаловажный для многих автолю- 
бителей. На «люксе» изменен путь под- 
вода охлаждающей жидкости к отопите- 
лю. в результате чего он стал работать 
эффективнее. И все же иногда тепла не 
хватает, особенно внизу у заднего си- 


денья. В морозную погоду охлаждающая 
жидкость не достигает норк|альной тем- 
пературы. Жалюзи радиатора ликвиди- 
рованы. и поэтому перед ним прихо- 
дится ставить щиток из картона. Как мы 
убедились еще при испытаниях модели 
«2140». есть и другой путь: на зиму мож- 
но снимать вентилятор. это ускоряет 
прогрев двигателя и повышает темпера- 
туру жидкости. Перегрева же не следует 
опасаться. Он может возникнуть только 
при долгой стоянке на месте с работаю- 
щим двигателем, но в этих случаях его 
просто нужно глушить. 

Отрадно отметить, что в любую погоду 
лобовое и заднее стекла остаются чисты- 
ми: на переднее направлен достаточно 
сильный поток теплого воздуха, а заднее 
снабжено электроподогревом, очищаю- 
щим его даже от падающего снега. 

Защита от коррозии. Два года назад 
АЗЛК начал защищать кузова своих ма- 
шин новым современным покрытием на 
основе синтетических материалов. Сей- 
час его состояние на нашем автомоби- 
ле — на днище, в колесных нишах и на 
дверях — вполне удовлетворительное. 
Что же касается поверхности пола в 
зоне передних сидений, то здесь обнару- 
жены тронутые ржавчиной участки. Это 
понятно: сюда постоянно заносят ногами 
снег или воду, и гигроскопичные коври- 
ки превращаются во влажный компресс. 
Снимать их для просушки не так просто: 
нужно каждый раз отворачивать при- 
жимные планки. Очевидно, на заводе 
следует предусмотреть дополнительные 
конструктивные меры по защите пола 
от коррозии. Владельцам же автомоби- 
лей. в особенности тем, кто ездит зимой, 
целесообразно устанавливать резиновые 
поддоны (корытца с бортиками), выпу- 
скаемые нашими предприятиями. Во 
всяком случае, за этим уязвимым местом 
надо постоянно следить и вовремя ре- 
монтировать покрытие. 

Неисправности. Отвечая на вопросы 
многих читателей, назовем основные не- 
по^Iадки. которые возникли на машине 
во время испытаний. 

При первом техническом обслужива- 
нии не удавалось обеспечить требуемый 
лю.фт в подшипниках передних колес. 
С большим трудом сняв ступицы, обна- 
ружили, что наружные подшипники са- 
дятся на цапфы с недопустимым натя- 
гом. Из-за этого они не могли сдвинуть- 
ся с места ни в процессе регулировки, 
ни при движении машины. Чтобы не 
допустить разрушения подшипников, по- 
садочное место каждой цапфы отшлифо- 
вали при помощи шкурки, обеспечив та- 
ким образом подвижность обоймы. 

Другая неисправность была связана 
с подшипником правой полуоси. После 
пробега в 17 000 километров он стал из- 
давать щелчки в такт вращению колеса, 
особенно различимые при движении на- 
катом с малой скоростью. Пришлось 
заменить полуось в сборе, поскольку в 
эксплуатационных условиях подшипник 
не демонтируется. 

Еще одна неприятность — выход из 
строя вакуумного усилителя тормозов 
после 35 000 километров. Сначала он стал 
«сипеть» при каждом нажатии на педаль 
тормоза, потом — даже когда ее не тро- 
гали. и, наконец. перестал помогать 
тормозам. Его тоже пришлось заменить, 
так как это узел неразборный. 

Надо отметить также, что в начале 
второй зимы, когда пробег машины пре- 
высил 40 000 километров, пришлось за- 
менить свечи зажигания. Работали они 
еще исправно, но их центральные элект- 
роды выгорели почти до изоляторов, что 
предвещало затруднения с пуском после 
наступления холодов. 

Были, конечно, и мелкие эксплуатаци- 
онные неполадки, которые встречаются 
на всех машинах и устраняются без 
особого труда: нарушение электрических 
контактов, засорение жиклеров и т. п. 

В заключение отметим, что «Москвич- 
люкс» в целом нам понравился. Он 
по-своему красив. вынослив. прочен, 
прост в обслуживании и надежен, если 
хорошо собран. Именно качеством сбор- 
ки, судя по отзывам владельцев, он стра- 
дает более всего. Когда же усилиями га- 
рантийной станции и хозяина машина 
«доведена до кондиции», она исправно 
несет свою службу и радует комфорта- 
бельностью. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 

научный редактор 





новости, 

СОБЫТИЯ. ФАКТЫ 



НА ШАССИ КамАЗа 



Автобитумовоз ДС— 138. 

Автомобили Камского завода все шире 
используются как базовые для различ- 
ных специализированных машин. Одна 
из них — автобитумовоз ДС — 138 на 
длиннобазном шасси КамАЗ— 53213. Его 
цистерна вместимостью 10 000 л — эл- 
липтического сечения, сварная из листо- 
вой стали, 'имеет термоизоляцию и си- 
стему подогрева. В ней можно перево- 
зить битум с температурой до 200° С. 
Слив производится самотеком. Масса ав- 
томобиля с полной нагрузкой — 19 300 кг. 
максимальная скорость — 85 км/ч 


ВСТРЕЧА ВЕТЕРАНОВ 

Раз в году один из залов заседаний 
МАДИ заполняют люди, чьи имена хоро- 
шо знакомы многим читателям журнала. 
Это члены совета ветеранов автомото- 
спорта столицы — известные в прошлом 
гонщики, участники первых авто- и мо- 
топробегов. организаторы спорта. Боль- 
шинство их и поныне не оставили люби- 
мого дела. Одни тренируют молодых, 
другие как общественники участвуют в 
судействе соревнований, работе спортив- 
ных федераций. 

Каждый такой сбор ветеранов — это 
обмен опытом воспитания юной смены, 
это пополнение материалов по истории 
автомотоспорта в СССР. Не стала исклю- 
чением и последняя встреча. На ней 
были представлены для обозрения стен- 
ды и альбомы, посвященные соревнова- 
ниям, где в роли главных судей высту- 
пали первый в мире космонавт Ю. А. Га- 
гарин. великий летчик В. П. Чкалов, 
первый Герой Советского Союза А. В. 
Ляпидевский. маршалы бронетанковых 
войск С. И. Богданов, П. А. Ротмистров, 
П. С. Рыбалко. Ряд стендов демонстри- 
ровал работу столичных спортивных 
клубов и секций ДОСААФ. 

Участники встречи тепло поздравили 
группу ветеранов с юбилейными датами. 
Среди них неоднократную чемпионку 
СССР по мотоспорту заслуженного ма- 
стера спорта И. Ф. Владимирову, одного 
из старейших спортивных судей Б. Ф. 
Конева, В. В. Маржецкого, в свое время 
возглавлявшего ленинградский и цент- 
ральный автомотоклубы, почетного чле- 
на Международной автомобильной феде- 
рации. 

В нынешнем году, когда исполняется 
85 лет со дня первой гонки в России и 
65 лет первого соревнования мотоцикли- 
стов, организованного Всевобучем, вете- 
раны встретятся с молодежью, расска- 
жут о славных страницах истории авто- 
мотоспорта в нашей стране. 

3. *3а рулем» № 5 


ПОЕЗДА-МОЛОКОВОЗЫ 


Быстро, без потерь доставлять сель- 
скохозяйственную продукцию к местам 
переработки, к потребителю — одна из 
важнейших задач, выдвинутых Продо- 
вольственной программой. Решать ее 
помогают и новые автопоезда для пере- 
возки молока, созданные на базе тяга- 
чей КамАЗ. 


Первый (модель Г6-ОПА— 15.5) состоит 
из тягача КамАЗ— 53212 и прицепа 
ГКБ 8350 или ГКБ — 8352, на которых 
смонтированы двухсекционные цистер- 
ны Эллиптической формы. Они изготов- 
лены из алюминия, покрыты термоизо- 
ляцией и облицованы сталью. Металли- 
ческими поясами цистерны крепятся к 
сварным каркасам на шасси тягача 
и прицепа. У них одинаковая вмести- 
мость — по 7750 л, весь автопоезд бе- 
рет 15 500 л молока. Его длина — 
16 550 мм, полная масса — 32 425 кг. 
Этот автопоезд выпускается вологод- 
ским машиностроительным заводом «Мя- 
сомолмаш». 


Другой, состоящий из седельного тя- 
гача КамАЗ — 5410 и полуприцепа-ци- 
стерны РЗ-АЦПТ — 11,5, освоен далматов- 
ским (Курганская область) заводом «Мол- 
машстрой». Он рассчитан на дороги, до- 
пускающие осевую нагрузку до 6 тс. 
Цистерна полуприцепа состоит из трех 
секций и вмещает 11500 л. Наполнение 
каждой секции и слив из нее занимают 
по 10 минут. Масса снаряженного полу- 
прицепа — 7250 кг, полная масса — 
19 100 кг. Конструкция разработана КТБ 
Южно-Уральского территориального 

транспортного управления. 



Автопоезд Гб-ОПА— 15,5. 

Автопоезд с полуприцепом РЗ-АЦПТ— 
1 1 ,5* 



слово 

о ШОФЕРЕ «ПОЛУТОРКИ» 

Небольшая заметка, помещенная в но- 
ябрьском номере журнала за 1982 год. 
вызвала интерес у читателей. В ней шла 
речь о «полуторке» ГАЗ— АА. собранной 

заводом имени КИМ (ныне 
АЗЛК) и ставшей теперь экспонатом за- 
водского музея. Выражая признатель- 
ность работникам музея, которые рестав- 
рировали машину, читатели спрашивают, 
кто сохранил ее, долгие годы поддержи- 
вал в ней жизнь. 

Этим энтузиастом является 53-летний 
Владимир Васильевич Быков, житель по- 
селка Белоомут Луховицкого района Мо- 
сковской области. Он 19 лет работал на 
ней шофером поселкового Совета. Его 
стараниями машина всегда была «как 



Владимир Васильевич Быков за рулем 
ГАЗ— АА 1936 года. 

часы», хотя и запчасти к ней давно уже 
не выпускаются, да и проселочные до- 
роги ей снисхождения не делали. Долгие 
годы, прежде чем попасть в заботливые 
руки Быкова, «полуторка» служила в 
качестве пожарного автомобиля в селе 
Слёмы (10 километров от Белоомута). И 
Владимир Васильевич буквально обша- 
рил весь район в поисках нужных «же- 
лезок», даже на свалки заглядывал. Ма- 
шина исправно работала, никогда не 
подводила, каждый год с первого предъ- 
явления проходила техосмотр. В поселке 
все знали и любили хлопотливый гру- 
зовичок с номером ЮБЛ 23-86 на ку- 
зове. 

Когда в 1979 году «полуторка» уходи- 
ла в последний рейс в музей АЗЛК. Вла- 
димир Васильевич со слезами на глазах 
провожал ее. нагруженную запчастями, 
до паромной переправы через Оку: как 
там она в дороге, ведь путь неближний. 
Но машина благополучно прибыла в Мо- 
скву, прошла реставрацию, не раз уча- 
ствовала в фестивалях и парадах старин- 
ных автомобилей. И сегодня, глядя на 
темно-зеленый ГАЗ— АА в музее АЗЛК, 
его посетители с благодарностью вспо- 
минают человека, который сохранил его. 

В. КОЛОБАЕВ 

Московская область, 
пос. Белоомут 

ВЫСТАВКА Н ЮБИЛЕЮ 
ЛОЛИТЕХННЧЕСНОГО 

Столичный политехнический музей 
вступил в 111-й год своего существова- 
ния. Сегодня он располагает крупнейшей 
в стране экспозицией, рассказывающей 
об истории науки и техники. Среди его 
отделов одно из ведущих мест принад- 
лежит автомобильному, где представле- 
ны уникальные образцы старинных ав- 
томобилей, мотоциклов, двигателей, вело- 
сипедов, многочисленные фотодокумен- 
ты. 

На выставке, посвященной 110-летию 
музея, среди исторических реликвий 
были представлены мотоцикл «Нортон» 
1908 года москвича П. Анисимова, под- 
борка проспектов уже не существующих 
автомобильных фирм из коллекции 
Л. Шугурова. старинные автомобильные 
аксессуары начала XX века из отдельных 
частных собраний. 

«Нортон» (Англия) модели «Биг фоур» 
(633 см3), реставрированный П. Анисимо- 
вым. Такие машины выпускались с 1М8 
года,^ и вплоть до 1954 года одна иэ мо- 
делей «Нортон» сохраняла неизменными 
принятые для нее диаметр цилиндра, ход 
поршня и рабочий объем двигателя. 



9 



ПРОДУКЦИЯ 
с МАРКОЙ 
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Современное машиностроение, как известно, немыслимо без подшипников. Эти 
высокоточные узлы выпускаются на специализированных предприятиях, которые 
образуют самостоятельную отрасль. Шариковые, роликовые, игольчатые подшил- 
ниюі широко применяются сегодня на автомобилях и мотоциклах. В редакционной 
почте немало вопросов, связанных с эксплуатацией подшипников и их производ- 
ством. Для ответа на них наш корреспондент Л. ШУГУРОВ обратился к директору 
Всесоюзного производственного объединения «Союзподшилникі» Борису Гайковичу 


ШАХНАЗАРОВУ. 

— С какого времени у нас в стране 
начался выпуск подшипников и как мож- 
но в целом охарактеризовать их произ- 
водство сегодня! 

— Подшипниковая промышленность — 
сравнительно молодая отрасль совет- 
ского машиностроения. Свою историю 
она ведет с пуска в марте 1932 года 1-го 
Государственного подшипникового за- 
вода — ГПЗ-1. Две тысячи подшипников, 
изготовленных в первый день его рабо- 
ты, получили тракторостроители Сталин- 
града. Начиная с 1933 года мы стали 
освобождаться от импорта этих важных 
комплектующих изделий. 

За пятьдесят лет в СССР создана оте- 
чественная подшипниковая промышлен- 
ность, поставляющая свою продукцию 
для производства самых разнообразных 
видов техники. Она располагает сегодня 
30 предприятиями по производству и 
ремонту подшипников качения, а также 
научно-исследовательским институтом с 
несколькими филиалами и опытными за- 
водами. По годовому выпуску подшип- 
ников наша страна занимает первое 
место в Европе и третье в мире. 

По номенклатуре продукции — это 
более 20 тысяч типоразмеров, из кото- 
рых 12 тысяч — диаметром от 2 мм до 
3 метров и массой от долей грамма до 
6 тонн. 

— Объединение поставляет подшип- 
ники качения для многих отраслей на- 
родного хозяйства, а входит в систему 
Министерства автомобильной промыш- 
ленности СССР. Чем это объяснить! 

— Трудно даже перечислить, где на- 
ходит применение продукция объеди- 
нения. Это приборостроение, станко- 
строение, авиация, железнодорожный 
транспорт, бытовая и специальная техни- 
ка, космическая техника и многое дру- 
гое. Но на долю предприятий Министер- 
ства автомобильной промышленности 
приходится значительная часть выпуска- 
емых в стране шариковых, роликовых, 
игольчатых подшипников, чем и объяс- 


няется принадлежность объединения 
этому министерству. 

— А поставляются лм наши подшип- 
ники на экспорт! 

— Да, продукция с маркой ГПЗ поль- 
зуется хорошей репутацией на миро- 
вом рынке: она известна более чем в 
70 странах. Постоянно растет объем их 
продажи во Францию, ФРГ, Пакистан, 
Австрию, Канаду и другие государства, 
в том числе, конечно, в страны СЭВ. 

Кстати, с ними нас связывают долго- 
срочные соглашения, координирующие 
производство подшипников как по но- 
менклатуре, так и по количеству. 

— Ваши изделия призваны сокращать 
потери на трение в узлах и агрегатах 
машин, в частности автомобилей и мото- 
циклов. Следовательно, прогресс в их 
конструкции и технологии изготовления 
означает сокращение энергетических за- 
трат, экономию топлива. Что планирует 
сделать в этом направлении «Союзпод- 
шипник» за годы одиннадцатой пяти- 
летки! 

— Снижение энергетических потерь в 
подшипниках качения — одна из наших 
первоочередных задач. Ее решение за- 
ключается в совершенствовании конст- 
рукции подшипников. Так, намечено ши- 
рокое внедрение сепараторов из литье- 
вых пластмасс. Наряду со снижением 
коэффициента трения это существенно 
уменьшит шумность работы, обеспечит 
экономию металла. Хочу отметить, что 
уже в 1982 году наше объединение из- 
готовило около 7 миллионов таких под- 
шипников, главным образом для авто- 
мобильных заводов. В частности, на ав- 
томобилях ВАЗ пятая часть всех под- 
шипников имеет пластмассовые сепара- 
торы. 

Большая часть подшипников (70% но- 
менклатуры), поставляемых ВАЗу, — по- 
вышенного, шестого класса точности. В 
необходимых случаях для них регламен- 
тируется уровень вибрации и момент 
сопротивления проворачиванию. 

Дальнейшее снижение энергетических 


потерь будет достигнуто уже в нынеш- 
ней пятилетке на основе широкого 
внедрения на заводах суперфинишной 
обработки контактирующих поверхно- 
стей. 

— Известно, что у шарикового под- 
шипника с шариками более высокого 
класса точности долговечность боль- 
ше примерно на 30%. Значение пере- 
хода на более точные шарики с эконо- 
мической точки зрения трудно пере- 
оценить. Каковы перспективы производ- 
ства в этой пятилетке таких подшипников 
для нужд автомобилестроения! 

— Среди задач, выдвинутых пятилет- 
кой перед отраслью, — повышение ка- 
чества и точности выпускаемых нами 
изделий. Отмечу, что в 1981 году доля 
подшипников, аттестованных по выс- 
шей категории качества, составляла в ва- 
ловом выпуске 31,5% и в дальнейшем 
будет расти. Немалую часть составляют 
теперь и подшипники более высокого, 
шестого класса точности. Все это обес- 
печило повышение долговечности под- 
шипников в среднем по всем типам на 
10%. Существенно увеличена поставка 
подшипников шестого класса на комп- 
лектацию автомобильной техники. 

— Автомобилистов и мотоциклистов, 
судя по письмам в редакцию, волнует 
обслуживание подшипников качения. В 
частности, они интересуются, будет ли 
расширено производство узлов, не тре- 
бующих смазки: либо герметизирован- 
ных, с «пожизненным!» запасом смазки, 
либо самосмазывающихся благодаря 
графитосодержащим материалам. 

— Подшипники закрытого типа с за- 
ложенной постоянной смазкой уже сей- 
час широко применяются в таких узлах, 
как генераторы, водяные насосы, сту- 
пицы задних колес легковых автомоби- 
лей, а также коробки передач. Мы пла- 
нируем для ступиц передних колес пер- 
спективных переднеприводных легковых 
машин освоить шариковые двухрядные 
подшипники закрытого типа. Они не бу- 
дут нуждаться в регулировке и пополне- 
нии смазки. 

Самосмазывающиеся же подшипники 
с графитосодержащими материалами по- 
ка не обеспечивают высоких скоростей 
вращения и в настоящее время на ав- 
томобилях не применяются. Однако ис- 
следования, эксперименты в этом на- 
правлении мы ведем. 

— Вы упомянули новые переднепри- 
водные модели, которые, как известно, 
комплектуются шарнирами равных угло- 
вых скоростей. В чем заключается спе- 
цифика производства шариков для них! 

— Основное требование, предъявля- 
емое к шарикам, идущим на комплекта- 
цию шарниров равных угловых скоро- 
стей переднеприводных автомобилей, — 
более узкий диапазон отклонений их по 
диаметру (до 10 микрон). Изготовление 
таких шариков не вызывает производст- 
венных трудностей, и они в полном объ- 
еме будут поставляться автомобильным 
заводам. Долговечность шарнира в це- 
лом зависит в основном от качества 
поверхностей, в контакте с которыми 
работает шарик. 

— Многие читатели ставят вопрос о 
скорейшем решении проблемы кар- 
данных шарниров для «жигулейв, со- 
ставляющих, как известно, треть годо- 
вого производства автомобилей в стра- 
не. Эти узлы — одни из самых дефи- 
цитных в номенклатуре запасных ча- 



стей. Поскольку шарнир комплектуется 
игольчатыми подшипниками, хотелось бы 
узнать, что делает «Союзподшилник» 
для ликяидации этого дефицита. 

— С целью исправить положение уже 
сейчас принимаются необходимые ме- 
ры. Прежде всего, на два миллиона в 
год увеличиваются выпуск карданных 
подшипников и поставка их в запчасти. 
Кроме того, начиная с нынешнего года 
для «жигулей» будет выпускаться под- 
шипник, выдерживающий большие на- 
грузки, благодаря которому возрастет 
ресурс работы всего узла. Следует от- 
метить, что долговечность карданных 
шарниров можно повысить уже сейчас, 
обеспечив возможность периодически 
пополнять в них запасы смазки. 

— Игольчатые и роликовые подшип- 
ники большой головки шатуна в немалой 
степени определяют долговечность 
двухтактных двигателей у мотоциклов, 
мопедов, лодочных моторов. Каковы пу- 
ти повышения срока службы таких под- 
шипников и что конкретно планируется 
в этом отношении сделать в текущей пя- 
тилетке! 

— Мы пока еще не полностью удов- 
летворяем спрос на игольчатые подшип- 
ники, которыми комплектуются узлы 
шатуна в двухтактных мотоциклетных 
двигателях. Это объясняется большой 
потребностью (они нужны не только для 
комплектования новых узлов, но и при 
их ремонте) и отсутствием специального 
оборудования. 

Для решения проблемы в нынеш- 
ней пятилетке планируется создать на 
ГПЗ-13 в Ижевске производственные 
мощности и освоить выпуск таких под- 
шипников, полностью покрыв спрос. При 
этом они будут изготовляться в соответ- 
ствии с повышенными техническими тре- 
бованиями. Кроме того, следует иметь в 
виду, что долговечность таких подшип- 
ников определяется качеством и точно- 
стью не только самих игл, но и сопрягае- 
мых деталей (палец, шатун), так как они 
являются по существу рабочим элемен- 
том подшипника в целом и от уровня их 
исполнения будет зависеть срок служ- 
бы всего узла. 

В заключение я хотел бы подчерк- 
нуть, что от технического уровня под- 
шипниковой промышленности и совер- 
шенствования ее продукции в значи- 
тельной степени зависят качество ма- 
шин и срок их службы, повышение ско- 
ростей и грузоподъемности, снижение 
габаритов и веса и другие характери- 
стики. 

Наряду с тем, о чем я уже говорил, 
нам предстоит в целях совершенствова- 
ния конструкций и повышения качества 
нашей продукции увеличить выпуск под- 
шипников закрытого типа с одноразовой 
смазкой,- организовать производство 
прецизионных подшипников широкой 
номенклатуры для станкостроения, осу- 
ществить ряд других мер. 

Мы планируем изменить структуру 
производства в соответствии со спросом 
нашей промышленности и экспорта на 
подшипники тех или иных конструктив- 
ных групп, таких, как шариковые одно- 
рядные, роликовые сферические, ци- 
линдрические, игольчатые. 

Главное направление технического 
перевооружения в одиннадцатой пяти- 
летке, как и в предыдущие годы, — 
внедрение новой техники, передовой 
технологии, механизация и автоматиза- 
ция производственных процессов. 


ДОРОЖНАЯ ХРОНИКА 


ДОРОЖНАЯ ХРОНИКА 


Автомагистраль Ленин- 
град — Киев — Одесса, 

которая строилась в 50-х 
годах, сейчас по интен- 
сивности движения пре- 
восходит многие другие 
общесоюзные автомо- 
бильные дороги. В сутки 
по ней проезжает более 
1 1 тысяч транспортных 
средств, а во время лет- 
не-осеннего сезона эта 
цифра удваивается. В 
районе Василькова бы- 
ло одно из узких мест 
трассы. Транзитный 

транспорт здесь двигал- 
ся по улицам централь- 
ной части города. Прихо- 
дилось также пересекать 
железнодорожный пере- 
езд, который в сутки пе- 
рекрывается до 60 раз. 
Средняя скорость падала 
до 20 — 30 км/ч, а то и 
ниже. 

Теперь на 1227-м кило- 
метре в районе поселка 
Глевахи дорога идет впра- 
во, в обход города Ва- 
силькова и близлежащих 
сел. Новый участок 
протяженностью 18,2 км 
имеет по две полосы для 
движения в каждом на- 
правлении и пятиметро- 
вую разделительную по- 
лосу, два путепровода, 
мост через реку Стугна, 
подземный пешеходный 
переход. Все это обеспе- 
чивает безопасное ско- 
ростное движение. Кри- 
волинейный металличе- 
ский брус поможет авто- 
мобилистам избежать 
серьезных последствий в 
случае аварии. 

Как подсчитали специ- 
алисты, ввод нового уча- 
стка позволит сохранить 
около 1,5 миллиона руб- 
лей, которые ежегодно 
теряло здесь народное 
хозяйство из-за неудов- 
летворительных дорож- 
ных условий. 

Реконструкцию авто- 
магистр{іли ведет трест 
«Кневдорстрой-2» Мини- 
стерства строительства и 
эксплуатации автомо- 
бильных дорог Украины 
по проекту института 


Продолжается рекон- 
струкция автомобильной 
магистрали общегосудар- 
ственного значения Мо- 
сква — Рязань — Куйбы- 
шев. Работы ведет кол- 
лектив Управления стро- 
ительства № 2. В минув- 
шем году полностью сдан 
в эксплуатацию приве- 
денный в соответствие 
со всеми современными 
нормами участок трассы 
от Люберец до Коломны. 
Его протяженность — 
70 км. Дорога стала на- 
много шире, что позво- 
лило отвести на ней по 
две полосы для движе- 
ния в каждом направле- 
нии. 


В Чувашской АССР 

сдан в эксплуатацию но- 
вый 600-метровый авто- 
дорожный мост через ре- 
ку Суру у районного 
центра Ядрин. Он заме- 
нил недостаточно надеж- 
ную переправу. где 
транспорт подолгу про- 
стаивал в ожидании оче- 
реди. и надежно соеди- 
нил два участка дороги 
областного значения Ни- 
кольское — Ядрин — 
Аликово — Кіілинино. Он 
дал также выход еще 
трем крупным сельско- 
хозяйственным районам 
к столице республики 
Чебоксары и улучшил 
транспортную свя^ь ее 
с Ульяновской областью 
и ' Мордовской АССР. 
Мост оформлен рос- 
писью в виде чувашско- 
го национального орна- 
мента. 


Свой вклад в общена- 
родное дело осуществле- 
ния Продовольственной 
программы вносят кол- 
лективы Министерства 
автомобильных дорог 
России. Подразделения- 
ми Курскавтодора введе- 
на в эксплуатацию новая 
37-километровая авто- 
трасса областного зна- 
чения. Она связііла рай- 
онные центры Курской 
области Рыльск и Хому- 
товку, в которых нахо- 
дятся большие сахарные 
заводы, и тем самым зна- 
чительно облегчила и ус- 
корила доставку сахар-! 
ной свеклы с колхозных 
полей. Новая дорога име- 
ет две полосы и асфаль- 
тированное покрытие. 
Кроме того, она дала вы- 
ход многим окрестным 
населенным пунктам на 
трассу общесоюзного зна- 
чения Москва — Киев. 


Коллектив ростовско- 
го мостостроительного 
управления № 8 объеди- 
нения «Автомост» на 
шесть месяцев раньше 
планового срока завер- 
шил строительство 435- 
метрового автомобиль- 
ного моста через реку Се- 
верский Донец. Он возве- 
ден у рабочего поселка 
Усть-Донецкий и стал ча- 
стью автомобильной до- 
роги областного значе- 
ния Шахты — Цим- 
лянск — Суровикино. 



ДОРОЖНАЯ ХРОНИКА 


Глеваха 



еспятныи 


«Укргипродор». Сейчас 
начат второй ее этап — 
от 1246-го километра до 
села Пинчуки, который 
рассчитан на три года. 
В этой пятилетке до- 
рожники Украины пред- 
полагают приступить и 
к третьему этапу рекон- 
струкции автомагистра- 
ли — транспортному об- 
ходу города Белая Цер- 
ковь. 


В Оренбургской обла- 
сти введены в эксплуа- 
тацию два новых участ- 
ка автомобильных дорог. 
От Оренбурга до грани- 
цы Куйбышевской обла- 
сти — это реконструиро- 
ванная часть трассы рес- 
публиканского значения 
протяженностью 300 км. 
Дорога стала значитель- 
но шире и на всем про- 
тяжении имеет теперь ас- 
фальтированное покры- 
тие. Она соединила меж- 
ду собой и с областным 
центром шесть районных 
центров и дала им вы- 
ход к крупному промыш- 
ленному узлу — Вузулу- 
ку. 

Другая новостройка — 
последний. 55-километро- 
вый участок дороги рес- 
публиканского значения 
Оренбург — Орск. Ввод 
его в эксплуатацию за- 
вершил строительство 


Условные обозначения 


этой 290-километровой 
автотрассы, которая со- 
единила пять крупных 
сельскохозяйств е н н ы х 
районов и дала им выход 
к Оренбургу, а также к 
одному нз промышлен- 
ных центров области — 
Орску. 


КУЙБЫШЕВСКАЯ ОБЛ. 



реконструирован- 
ная дорога 

новая дорога 

существующая 

дорога 
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ВОДИТЕЛЬСКОЙ 

СЛАВЫ 

Выбирая маршрут летнего путешест- 
вия на автомобиле или мотоцикле, мы 
думаем о том, чтобы хорошо отдох- 
нуть во время отпуска и увидеть что- 
то новое, привлекающее нас. Много- 
численные путеводители и туристские 
схемы обычно содержат информацию 
общепознавательного характера, а у 
моторизованного путешественника мо- 
Птт быть свои интересы. Его привле- 
кают памятные места, где проходили 
пути военных автомобилистов, где сра- 
жались советские танкисты; он хочет 
посетить выставки и музеи с образца- 
ми автомобильной и мотоциклетной 
техники, увидеть связанные с ней 
памятники, побывать на соревновани- 
ях авто- и мотоспортсменов. 

На этой журнальной странице мы 
начинаем алфавитный указатель тех 
мест, где расположены достопримеча- 
тельности, связанные с историей авто- 
мобильного дела в стране, участием 
танкистов и автомобилистов в боях за 
Родину, с трудовой славой. 

Редакция надеется пополнить эти 
сведения с вашей помощью, товарищи 
авто- и мототуристы. Мы ждем от вас 
слайдов, фотографий с краткими сведе- 
ниями об увиденных в пути памятни- 
ках и достопримечательностях, связан- 
ных с тематикой журнала и не назван- 
ных здесь. Тем, кто хочет во время 
отпуска посмотреть международные и 
всесоюзные соревнования автомотогоя- 
Ециков, поможет календарь, опзгблико- 
ванный во втором номере «За рулем». 
Более подробную информацию о време- 
ни и месте той или иной спортивной 
встречи можно получить по прибытии 
на место в республиканском, област- 
ном или городском комитете ДОСААФ. 



Памятник воинам-водителям под Брян- 
ском. 


Реактивная установка БМ-13 на шасси 
ЗИС — б в районе деревни Яковлево Бел- 
городской области. 



Бауский район. Латвийская ССР. В 

колхозе-миллионере <Узвара» неподале- 
ку от г. Бауска <63 километра к югу от 
Риги) — музей сельскохозяйственной 
техники. Среди его экспонатов — трех- 
осный автомобиль ГАЗ — ААА (1937 г.), 
<Форд-Т> (1926 г.). ЗИС— 5 (1938 г.), 

другие грузовики, колесные тракторы. 

Бахчисарай, Крымская область. Клад- 
бище советских воинов, погибших в Ве- 
ликой Отечественной войне. Легкий танк 
Т— 70 (1942 г.). 

Белгородская область. 624-й километр 
автотрассы Москва — Симферополь. Па- 
мятник героям-танкистам, участвовав- 
шим в разгроме немецко-фашистских 
войск на Курской дуге 12 июля 1943 го- 
да под деревней Прохоровной. Танк 
Т — 34-85 на постаменте. 


637-й километр автотрассы Москва — 
Симферополь между деревнями Яковле- 
во и Крапивенские дворы. Реактивна5( 
установка БМ-13 на шасси грузовика 
ЗИС— 6 (1941 г.). 

Брежнев, Татарская АССР. Монумент 
«Слава строителям КамАЗа» — одноос- 
ный тягач МоАЗ — 529Б со скрепером 
(шоссе, соединяющее г. Брежнев с авто- 
заводом). 

Брянск. Памятник воинам-водителям. 
участникам Великой Отечественной вой- 
ны: экспозиция грузовиков ГАЗ — ММ и 
ЗИС — 5 (дорога Брянск — поселок Белые 
Берега). 

Владивосток. Музей Краснознаменно- 
го Тихоокеанского флота. Корпус танка 
МС— 1 (1929 г.). 

Волгоград. Памятник-ансамбль героям 
Сталинградской битвы (Мамаев курган). 
Представлены танки Т — 34. Тракторный 
завод имени Ф. Э. Дзержинского. Танк 
Т— 34 (1942 г.) на постаменте. 

Воронежская область. Колхоз «Вели- 
кий Октябрь» Хохольского района. Гру- 
зовик ГАЗ — ММ выпуска военных лет. 

Гагарин, Смоленская область. Дом-му- 
зей Ю. А. Гагарина. Автомобиль ГАЗ — 21 
«Волга», принадлежавший первому в ми- 
ре космонавту. 

Горки Ленинские, Московская область. 

Каширское шоссе. Филиал Центрального 
музея В. И. Ленина. Полугусеничный ав- 
томобиль «Роллс-Ройс» (1914 г.), кото- 
рым пользовался Владимир Ильич. 

Горький. Музей трудовой славы ГАЗа. 
Экспонируются многочисленные фото- 
документы по истории завода. Завод 
«Красное Сормово». У ворот предприя- 
тия — первый советский танк «Борец за 
свободу тов. Ленин» и танк Т — 34. 

Дивногорск, Красноярский край. Пло- 
тина Красноярской ГЭС. Монумент в 
ч^сть водителей — строителей ГЭС. Пер- 
вый советский карьерный самосвал 
МАЗ— 525 (1957 г.). 

Днепропетровск. Диорама «Битва за 
Днепр». Экспонируется легкий танк 
Т— 70 (1942 г.). 

Запорожье. Южная окраина города — 
грузовик ЗИС — 5 (1938 г.) на постаменте. 

Ижевск, Удмуртская АсСР. Въезд в го- 
род со стороны старого аэропорта — 
монум%нт в честь успехов ижевского мо- 
тоциклостроения и мотоспорта. 

Каган, Бухарская область. Грузовик 
ГАЗ — А А на постаменте. 

Казань, Татарская АССР. Государст- 
венный музей Татарской АССР. Легковой 
автомобиль ГАЗ — А (1935 г.) — подарок 
передовику пятилеток А. Липину за 
ударный труд. Колесный трактор «Форд- 
зон-Путиловец» 20-х годов. Первая де- 
таль производства объединения «КамАЗ». 
Карета середины ХѴІП века. 

Каховка, Херсонская область. Грузо- 
вик ГАЗ — ММ (1939 г.) на постаменте 
перед автобазой «Укрводстроя». 

Киев. Мемориальный комплекс «Укра- 
инский государственный музей истории 
Великой Отечественной войны 1941 — 
1945 годов». Представлены автомобили 
ГАЗ — АА и ЗИС — 5, плавающие автомо- 
били МАВ и БАВ, пусковые ракетные 
установки на шасси ГАЗ — 69 и ЗИС — 151, 
бронированные колесные машины БТР — 
40, БТР— 152В, ВРДМ— 1, танки Т— 34-85. 
ИС— 3. 

Кузнецк, Пензенская область. ГАЗ — ММ 

на постаменте на территории автоколон- 
ны № 1178. 

Фото в. Князева, 
В. Ширшова и ТАСС 


Грузовик ГАЗ — ММ в колхозе «Великий 
Октябрь» Воронежской области. 


МАЗ— 525 на пьедестале у Красноярской 
ГЭС. 


Военная техника на площадке перед 
мемориальным комплексом в Киеве. 
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прицепа-панелевоза с гидроприводом 
опорных устройств. Гидравлическое обо- 
рудование тягача МАЭ — 5430 аналогич- 
но соответствующим агрегатам само- 
свала МАЗ — 5549, однако на тягаче нет 
гидроцилиндра (он смонтирован на по- 
луприцепе) и установлен насос большей 
производительности. 

МАЗ — 504В — еще одна модификация 
тягача МАЗ~5429, оснащенная двигате- 
лем повышенной мощности. Машина 
предназначена для работы с полупри- 
цепами на маршрутах большой протя- 
женности. 

Кроме перечисленных минский авто- 
завод выпускает ряд модификаций, рас- 
считанных на специфические условия 
эксплуатации, а также поставляет шасси 
для автокранов, буровых установок, 
фургонов и других машин. 

Автомобили семейства МАЗ — 5335 от- 
личаются от предшественников более 
высокими технико-эксплуатационными 
качествами, в том числе лучшими усло- 
виями работы водителя. Благодаря вве- 
дению раздельного привода тормозов 
по осям выше стгта активная безопас^ 
ность машин. Световые приборы соот- 
ветствуют европейским требованиям. 

Автомобили получили новую облицов- 
ку радиатора, фары у них перенесены в 
бампер, обновлен интерьер кабины. Уд- 
линенные по сравнению с МАЗ — 500А 
передние рессоры в сочетании с улуч- 
шенными телескопическими амортиза- 
торами повысили комфортабельность, 
позволили поднять скорость. 

Важнейший результат модернизации — 
увеличение ресурса базового автомоби- 
ля МАЗ — 5335 до 320 тысяч километ- 
ров пробега, снижение трудоемкости 
обслуживания. Признанием хорошего 
технического уровня, высокой надежно- 
сти продукции минского автозавода яви- 
лось присвоение всем машинам семейст- 
ва государственного Знака качества. 

В одиннадцатой пятилетке объедине- 
ние начало осваивать производство но- 
вых двухосных и трехосных моделей ав- 
томобилей и автопоездов семейства 
МАЗ — 6422 грузоподъемностью от 8 до 
32 тонн. 

М. ВЫСОЦКИЙ, 
главный конструктор 
г. Минск «БелавтоМАЗа» 


Краткие технические характеристики автомобилей МАЗ семейства «5335» 




Модели 



Параметры 

«5335» 

«5549» 

«5429» 

«5430* 

«504В* 

Колесная формула 

4X2 

4X2 

4X2 

4X2 

4X2 

Грузоподъемность, кг* 

8000 

8000 

7750 

7750 

7700 

Полная масса буксируемого 
прицепа (полуприцепа), кг 

12000 

_ 

17750 

17750 

25700 

Снаряженная масса автомо- 
биля, кг 

6725 

7225 

6540 

6300 

6650 

Полная масса автопоезда, кг 

26950 

— 

24515 

23950 

32500 

Длина, мм 

7250 

5785 

5620 

5620 

5630 

Ширина, мм 

2500 

2500 

2500 

2500 

2500 

Высота, мм 

2720 

2720 

2720 

2720 

2720 

База, мм 

Двигатель: 

3950 

3400 

3400 

3400 

3400 

модель 

ЯМЗ — 

ЯМЗ — 

ЯМЗ— 

ЯМЗ— 

ЯМЗ — 


236 

236 

236 

236 

238 

число цилиндров 

6 

6 

6 

6 

6 

рабочий объем, см^ 

11150 

11150 

11150 

11150 

14860 

мощность, л. с./кВт 

180/132 

180/132 

180/132 

180/132 

240/176 

число об/мин 

2100 

2100 

2100 

2100 

2100 

Число передач 

5 

5 

5 

5 

5 

Передаточное число 
заднего моста (общее) 

7,33 

7.73 

7,33 

7,73 

7.33 

Запас топлива, л 

200 

400 

400 

200 

400 

Контрольный расход топ- 
лива, л/100 км 

22 

22 

32 

32 

40 

Наибольшая скорость, 
км/ч 

85 

75 

85 

75 

85 


Для седельных тягачей — нагрузка на седло. 


ТГ СОВЕТСКАЯ 


( ТЕХНИКА 




СЕМЕЙСТ 

ВО 


МАЗ - 5335 


Минский автомобильный завод, ныне — 
головной в объединении «БелавтоМАЗ», 
одним из первых в стране начал серий- 
ное производство дизельных грузови- 
ков. В 1966 году появилось семейство 
автомобилей большой грузоподъемно- 
сти МАЗ — 500. Их характерные черты: 
компоновка с кабиной над двигателем, 
мощные дизели, развитая унификация 
узлов и деталей. Эти автомобили широ- 
ко применяют в междугородных пере- 
возках грузов, строительстве, комму- 
'нальном хозяйстве. ’ 

В 1970 году семейство МАЗ — 500 мо- 
дернизировали, а в настоящее время 
выпускается уже третье его поколение, 
куда входят следующие автомобили. 

МАЗ — 5335 — двухосный бортовой 
грузовик с металлической платформой — 
базовая модель семейства. 

МАЗ — 5549 — двухосный самосвал с 
платформой, опрокидывающейся на- 
зад. Борт ее открывается и закрывает- 
ся автоматически. 

МАЗ — 5429 — двухосный седельный 
тягач для работы с различными полу- 
прицепами на маршрутах средней про- 
тяженности. 

МАЗ — 5430 — модификация МАЗ — 
5429, отличающаяся от него наличием 
гидравлического оборудования и пред- 
назначенная в основном для буксиров- 
ки полуприцепа-самосвала и полу- 
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ПЛАКАТЫ - ПОЧТОЙ 


«У меня тяжелый мотоцинл 
«Днепр». И хотелось бы получше ра- 
зобраться в его устройстве, понять 
ра(^ту систем. Но где купить плака- 
ты, по которым можно самостоятель- 
но все это изучить?» спрашивает 
И. Сироткин из Краснодарского края. 

На это письмо отвечает М. Конуй- 
цев, заведующий отделом «Военная 
книгіі — почтой» Дома военной книги. 

Издательство ДОСААФ выпустило не- 
давно комплект красочных плакатов 
«Мотоциклы «Днепр» и ММВЗ — 3,115» на 
10 листах, где показаны устройство мо- 
тоциклов, разрезы отдельных агрегатов, 
приведены схемы электрооборудования. 
Стоимость одного комплекта — 3 рубля. 

Плакаты могут быть высланы по поч- 
те наложенным платежом. Заказы следу- 
ет направлять по адресу: 113114, Моск- 
ва. Даниловская наб., д. 4 а, отдел «Воен- 
ная книга — почтой» Дома военной 
книги. 

о СНИЖЕНИИ КЛАССНОСТИ 

А. Гончаревич из Минска, группа 
водителей из Петропавловсиа-Намчат- 
ского в своих письмах высказывают 
мнение, что понижение классности за 
какой-либо проступок или нарушение 
трудовой и производственной дисцип- 
лины не согласуется с действующим 
законодательством. В частности, они 
ссылаются на то, что квалификацион- 
ный разряд работников всех других 
профессий не может быть понижен 
без согласования с самим рабочим. 

Как нам разъяснили в отделе транс- 
порта и связи Государственного комитета 
СССР по труду и социальным вопросам, 
классность, присвоенная водителю, по 
смыслу в определенной степени совпа- 
дает с квалификационным разрядом ра- 
бочих других специальностей. Вместе с 
тем есть здесь и специфика. Дело в том. 
что работа водителя существенно отли- 
чается от других видов деятельности, 
хотя бы уже тем, что в руках у шофера 
средство повышенной опасности, и это 
налагает на него особую ответствен- 
ность. Кроме того, если квалификацион- 
ным разрядом определяется размер ос- 
новной заработной платы рабочего, то 
классом водителя — размер надбавки (в 
процентах от тарифной ставки) к ней. В 
связи с этим вопрос о снижении квали- 
фикационного уровня водителя решается 
не так, как у рабочих других специаль- 
ностей, снижение разряда которым не 
допускается без согласия самого работ- 
ника. 

Введением к квалификационным ха- 
рактеристикам определено, что в тех 
случаях, когда водитель второго или 
первого класса не выполняет требова- 
ния, предусмотренные этим документом, 
или дополнительные, о которых говорит- 
ся в пунктб 3 введения, а также систе- 
матически нарушает правила движения 
и технической эксплуатации подвижного 
состава и допускает брак в работе, адми- 
нистрация предприятия (организации, 
учреждения) по согласованию с проф- 
союзным комитетом и на основании 
представления квалификационной комис- 
сии может принять решение о снижении 
классности. Это решение объявляется 
приказом руководителя предприятия и 
заносится в трудовую и расчетную книж- 
ки работника. Конкретный срок, на ко- 
торый может быть снижена классность, 
квалификационными характеристиками 
не оговаривается. Специальная комис- 
сия. создаваемая по Этому поводу, вни- 
мательно изучает каждый случай нару- 


шения трудовой или производственной 
дисциплины и сама определяет срок на- 
казания. 

Вопрос о восстановлении квалифика- 
ции и о том, требуется ли при этом 
повторная переподготовка в учебном за- 
ведении, решается в каждом отдельном 
случае руководителем предприятия на 
основании представления квалификаци- 
онной комиссии. При этом принимаются 
во внимание реальный уровень профес- 
сиональных знаний водителя, время про- 
хождения предыдущей переподготовки, 
срок лишения права на управление 
транспортными средствами (если такая 
мера воздействия в данном случае при- 
менялась) и другие факторы. 

Водителям, которые были лишены пра- 
ва на управление транспортными сред- 
ствами на срок от одного года и выше, 
класс присваивается на общих основа- 
ниях. то есть с соблюдением требований, 
предусмотренных квалификационными 
характеристиками, а также дополнитель- 
ных требований, о которых говорится 
в пункте 3 введения к ним. 

НАЛОГИ С РАБОТНИКОВ ГСК 

Председатель правления гаражно- 
строительного кооператива из Гомеля 
И. Пащенко в своем письме поставил 
вопрос о том, правомерно ли брать 
налоги с окладов, которые ГСК вы- 
плачивает сотрудникам, принятым на 
штатные должности, например, бух- 
галтера или сторожа. Читатель счи- 
тает, что раз зарплата им начисляет- 
ся из сумм, которые поступают не из 
государственного бюджета, а из еже- 
месячных взносов пайщиков, то и 
налогами ее облагать не надо. 

Как нам разъяснили в управлении го- 
сударственных доходов Министерства 
финансов СССР, действующее законода- 
тельство предусматривает, что лица, по- 
лучающие заработную плату (в том чис- 
ле и всякого рода вознаграждения) в 
кооперативных организациях, независи- 
мо от того, за счет каких средств она 
выплачивается, подлежат обложению по- 
доходным налогом, а в соответствующих 
Случаях и налогом на холостяков, оди- 
ноких и малосемейных граждан. 

При этом надо иметь в виду, что, если 
труд в кооперативной организации яв- 
ляется для кого-то основным видом про- 
изводственной деятельности, налоги с за- 
работков этих лиц удерживаются на тех 
же основаниях, как и для всех рабочих 
и служащих государственных предприя- 
тий, то есть с применением необлагае- 
мого минимума, пониженных ставок и 
скидок на иждивенцев. С заработков, по- 
лучаемых в кооперативных организаци- 
ях при работе по совместительству, 
налоги взимаются по ставкам, установ- 
ленным для обложения доходов рабочих 
и служащих, но без применения необла- 
гаемого минимума заработной платы, 
пониженных ставок и налогов и льгот на 
иждивенцев. 

ПОКА НЕДОСТИЖИМО 

Автолюбитель К. Махмутов из 
г. Пярну спрашивает, нельзя ли ис- 
пользовать в качестве топлива для 
двигателя внутреннего сгорания обыч- 
ную воду, разлагая ее непосредствен, 
но на автомобиле на водород и кисло- 
род. При этом водород будет сгорать 
в цилиндрах, а кислород это горение 
поддержи вать . 

Дейстцительно, водород в качестве топ- 
лива для автомобильного двигателя при- 
знан перспективным. Этот распростра- 
ненный в природе газ можно использо- 
вать и в чистом виде (в соединении с ат- 
мосферным воздухом) и в виде добавки 
к обычному бензину. В статье академика 
В. Струминского «Водород как топливо» 
(«За рулем. 1980, № 8, стр. 10 — 11) изла- 
гались основные аспекты этой проблемы. 
Ресурсы водорода в природе практиче- 
ски неистощимы, сгорание не создает 
ядовитых выхлопных газов, энергия, вы- 
деляемая при горении, достаточно высо- 
ка. Вопросы безопасности автомобиля с 
водородным двигателем также вполне 
разрешимы. Сложнее — создать специ- 
альную криогенную (связанную с ис- 
пользованием сверхнизких температур) 


технику для хранения на автомобиле 
запаса жидкого водорода. 

Что же касается полунения водорюда 
из воды непосредственно на автомобиле, 
то это, как считают специалисты, про- 
^ блема в настоящее время неразрешимая: 
слишком велика будет энергетическая 
установка, способная выделять необходи- 
мый объем водорода, и слишком много 
воды потребуется возить с собой. 

РЕЗЬБА РЯ ВЕНТИЛЬНЫХ 
ИЗДЕЛИЙ 

Читатель В. Величко из Херсонской 
области просит рассказать о специ- 
альных вентильных резьбах, приме- 
няемых на отечественных автомоби- 
лях. 

Вот что сообщили нам специали- 
сты димитровградского автоагрегат- 
ного завода, выпускающего вентиль- 
ные изделия. 

При их изготовлении, как это принято 
в мировой практике, у нас используют- 
ся специальные вентильные резьбы, по- 
лучившие обозначения Сп В5. Сп В8. 
Сп В10, Сп В12 и Сп В13. Их параметры 
указаны в ГОСТе 8107 — 75 «Вентили для 
пневматических камер и шин постоян- 
ного давления». 

По размерам специальные вентильные 
резьбы близки к соответствующим мет- 
рическим резьбам и отличаются от них 
в основном .шагом. У специальных вен- 
тильных резьб он определяется числом 
витков на один дюйм. Например, шаг 
резьбы Сп В5 равен 0.705 мм и опреде- 
ляется соотношением 25,4 мм : 36. где 
36 — число ниток резьбы, а 25.4 мм — 

1 дюйм. 

в ДВУХ ВАРИАНТАХ 

«На моем «Москвиче — 21406» заво- 
дом установлены дисковые тормоза 
передних колес, — пишет в редак- 
цию В. Сергеев из Подмосковья. » 
В то же время журнал неоднократно 
писал, что на этой модификации пе- 
редние колеса имеют барабанные 
тормоза. В чем же дело?» 

Обратившись к специалистам АЗЛК, 
мы выяснили, что с октября 1982 года 
часть машин «Москвич — 21406» из пред- 
назначенных для сельских районов осна- 
щается дисковыми тормозами передних 
колес (ранее эта модификация комплек- 
товалась только барабанными). Сделано 
это по желанию тех покупателей, чьи 
машины достаточно много эксплуатиру- 
ются на дорогах с усовершенствованным 
покрытием, где выше требования к эф- 
фективности тормозов. 

ЮГОСЛАВСКИЕ БАТАРЕИ 

Владелец мотоцикла ЯВА В. Круж- 
ков из Днепропетровска, другие мото- 
любители спрашивают о правилах 
эксплуатации 6-вольтовых аккумуля- 
торных батарей, к которым прило- 
жена инструкция на иностранном 
языке. 

Речь, как мы понимаем, идет о мото- 
циклетных батареях, выпущенных юго- 
славской фирмой «Трепча», которые 
принципиально не отличаются от чехо- 
словацких (6 В, 14 А-ч). применяемых 
на мотоциклах ЯВА. 

Как все современные аккумуляторы, 
они выпускаются сухозаряженными. Для 
приведения их в действие заливают в 
банки электролит плотностью 1.28 и да- 
ют пластинам пропитаться в течение 
30—60 минут. Затем измеряют плотность 
электролита в батарее. Если она упала 
не более чем на 0,03 — 0,04. батарею 
можно сразу ставить •на мотоцикл и 
ехать. При большем снижении плотно- 
сти ее надо подзарядить от зарядного 
устройства током 1 А до получения плот- 
ности 1,28. Время заряда зависит от сте- 
пени разряда. Перед установкой на 
мотоцикл, как обычно, следует прове- 
рить и при необходимости восстановить 
уровень электролита. Правила дальней- 
шей эксплуатации всех кислотных акку- 
муляторных батарей одинаковы. 


того движущегося транспортного сред- 
ства. Таким образом, «завершающим 
обгон в рассматриваемой ситуации 
явится транспортное средство, выехав- 
шее из занимаемого ряда и догоняю- 
щее вас слева. 

Какими дорожными знаками уста- 
навливается предел скорости, более вы- 
сокий, чем регламентируемые Правила- 
ми общие лимиты 90 и 70 км/ч? На 
какие категории транспортных средств 
он распространяется? 

Повышение скоростных пределов 
возможно только на участках дорог, 
по конструктивным параметрам, состоя- 
нию и содержанию позволяющих осу- 
ществлять безопасное движение на бо- 
лее высоких скоростях. Водителей об 
этом информируют дорожными знака- 
ми 3.24 «Ограничение максимальной 
скорости» с соответствующим число- 
вым значением. Если эти знаки приме- 
няются без табличек 7.4.1 — 7.4.7 «Вид 
транспортного средства», то ' повышен- 
ный предел распространяется на все 
транспортные средства, кроме указан- 
ных в пункте 9.3 (автокраны и другие 
самоходные машины и механизмы), а 
также тех, на которых установлен 
знак ограничения скорости, то есть уп- 
равляемых водителями со стажем до 
двух лет, перевозящих тяжеловесный 
или негабаритный груз или имеющих 
меньшую скорость по технической ха- 
рактеристике. Помимо перечисленных, 
повышенный предел скорости не рас- 
пространяется на транспортные сред- 
ства, перевозящие в кузове людей и 
выполняющие буксировку. 

В случаях, когда знак 3.24 допол- 
няется одной или несколькими таб- 
личками 7.4.1 — 7.4.7, повышенный 
предел скорости разрешен только ука- 
занным на них категориям транспорт- 
ных средств. 

Иногда в целях выравнивания ско- 
ростей транспортного потока на заго- 
родных дорогах устанавливается знак 
3.24 «Ограничение максимальной ско- 
рости» с символом 80 км/ч. В этом слу- 
чае для легковых автомобилей, между- 
городных, туристских, особо малых ав- 
тобусов и грузовых автомобилей с пол- 
ной массой не более 3,5 т предел ско- 
рости снижается на 10 км/ч, а для 
всех остальных автобусов и грузовых 
автомобилей, а также мотоциклов, в 
свою очередь, соответственно повыша- 
ется на те же 10 км/ч. 

С какой полосы полагается осуще- 
ствлять поворот налево на дорогах, 
имеющих трн полосы для движения в 
обоих направлениях? 

На таких дорогах Правила (пункт 
10.5) запрещают водителям выезжать 
лишь на крайнюю левую полосу про- 
езжей части, предназначенную для 
движения во встречном направлении. 
Среднюю же полосу разрешается ис- 
пользовать для движения в обоих на- 
правлениях. Поэтому в соответствии с 
пунктом 11.5 крайним левым будет по- 
ложение на средней полосе, и левый по- 
ворот или разворот ^ на таких дорогах 
должен осуществляться со средней по- 
лосы. При этом следует учитывать, что 
" средняя полоса используется для об- 
гона как встречными, так и попутны- 
ми транспортными средствами, поэто- 
му для повышения безопасности манев- 
ра надо занимать ее заблаговременно, 
но не слишком рано, чтобы не сни- 
жать пропускную способность дороги и 
не мешать другим водителям. 





Не торопитесь на перекрестке, осмотритесь как следует! От этого пре- 
достережения, наверное, всем, как говорится, уже оскомину набило. Но, что 
делать, приходится повторять его вновь и вновь, потому что аварии на пере- 
сечениях дорог из-за легкомыслия отдельных водителей почти не убывают. 
В данном случае из-за легкомыслия Владимира Будника из совхоза «Восход» 
на Гомельщине. 

Он пересекал главную дорогу и «не заметил» двигавщнйся по ней «Мо- 
сквич». Было это минувшим летом на дороге Речица— Лоев, в ясную солнеч- 
ную погоду при неограниченной видимости. Более того, Будник должен был 
проявлять особую осторожность, так как в его ГАЗ — 52 ехали рабочие сов- 
хозе, а перевозка людей на грузовых автомобилях, как известно, должна 
поручаться наиболее дисциплинированным и опытным водителям. Но что-то 
непохоже, что лица, отвечающие в совхозе за эксплѵатаиию 



ции и общественных организаций и ко- 
торой заняты отдел безопасности дви- 
жения и наставники, дает свои хорошие 
плоды. Число дорожно-транспортных 
происшествий с участием молодых во- 
дителей постоянно снижается, и в 1982 
году зафиксирована только одна такая 
авария, а случаев нарушений правил дви- 
жения у них даже на 16% меньше, чем 
у более опытных шоферов. 

Именно такое заинтересованное от- 
ношение к рабочей смене помогло кол- 
лективу первого таксомоторного парка 
в течение последних лет быть победи- 
телем в московском городском конкур- 
се «За безопасность движения». 

О том, как достигают здесь положи- 
тельных результатов, рассказывает фото- 
очерк Б. БЕЛЯЕВА. 


УЧИТЫШАСТЕРСТВУ 


Любой из нас, водителей, даже если 
сегодня у него за спиной сотни тысяч 
километров, хорошо помнит свои 
трудные первые километры за рулем: 
от каждой острой ситуации на дороге 
буквально бросало в пот, со всех сто- 
рон угрожали неприятности. Да и по- 
том, когда, казалось, ты уже многое 
умеешь, выяснялось, что это далеко не 
так, и многие набирались опыта, в бук- 
вальном смысле слова, ценой собствен- 
ных ошибок. 

Не случайно водители со стажем от 
одного до трех лет чаще всего стано- 


вятся участниками аварий. Неизбежно ли 
такое положение? 

В первом таксомоторном парке — 
предприятии высокой дисциплины и 
культуры производства — нашли эффек- 
тивное средство, чтобы помочь начи- 
нающему водителю без серьезных сры- 
вов преодолеть и самые сложные пер- 
вые тысячи километров, и последующие 
за ними. Это средство — учить моло- 
дежь мастерству. 

Постоянная целенаправленная рабо- 
та с молодежью, которая все время 
находится в поле зрения администра- 


1. Кабинет безопасности движения 
оборудован современными средствами 
технического обучения. Здесь новички 
закрепляют знания по правилам дви- 
жения с помощью специальных трена- 
жеров и электронного экзаменатора. В 
их распоряжении макеты для модели- 
рования и разбора возможных аварий- 
ных ситуаций, а в особом альбоме 
собраны схемы и описаны дорожно- 
транспортные происшествия, участни- 
ками которых оказались водители пар- 
ка. В кабинете имеется и видеомагни- 
тофон, на котором записаны беседы 
специалистов, анализирующих наибо- 
лее характерные и сложные дорожные 
ситуации. 

2. В занятиях с молодыми водителя- 
ми серьезное внимание уделяется со- 
вершенствованию навыков управления 
автомобилем. На специальных трениро- 
вочных площадках под руководством 
признанных на предприятии мастеров 
они отрабатывают различные приемы 
маневрирования, которые каждому шо- 


феру такси приходится выполнять де- 
сятки раз за смену. 

3. В преддверии осени для молодых 
водителей устраивают обязательные 
занятия на закрытой загородной трас- 
се. Здесь отрабатывают приемы управ- 
ления в сложных ситуациях, харак- 
терных для межсезонья. 

4. Велика напряженность движения в 
столице. И не мудрено, что начинаю- 
щий водитель может растеряться на 
каком-то особенно трудном участке. 
Чтобы этого не случилось, наставники 
загодя знакомят своих воспитанников 
с наиболее сложными по организации 
и интенсивности движения улицами, 
площадями и транспортными развяз- 
ками. 

5. На предприятии хорошо понимают, 
что в жизни молодого водителя особен- 
но труден первый год, а потому для 
них предусмотрен ряд льгот, что в зна- 
чительной стерени снимает нервное 


напряжение. Так, работают они не по 
скользящему графику, а каждый день 
и только в дневное время. Помогает 
им спокойно войти в новый трудовой 
ритм и то, что в первые три месяца 
фактическая выручка принимается у 
них за 100 7о выполнения плана, а в 
последующие девять задание им дают 
на 10% меньше обычного. Заботы во- 
дителя не ограничиваются работой на 
линии, надо еще машину содержать в 
порядке. И здесь молодым пошли на- 
встречу. Для них выделили специаль- 
ные посты ТО и текущего ремонта. 

6. После года добросовестной работы, 
накопив некоторый опыт и закрепив 
навыки, полученные в автошколе, мо- 
лодой водитель в торжественной об- 
становке получает из рук председателя 
совета ветеранов парка специальный 
аттестат. Этот документ, свидетельст- 
вующий о профессиональной зрелости 
шофера такси, дает ему право и обязы- 
вает работать на равных со своими 
старшими товарищами. 
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Под редакцией 
ВНИИБД 


I. Кто пользуется преимуіцестяом! 

1 — водитель автомобиля 

2 — пешеход 

II. Разрешен ли этому водителю обгон в пока* 
занной обстановке! 

3 — разрешен 

4 — разрешен, если скорость обгоняемого 

менее 30 км/ч 

5 — запрещен 

III. Разрешена ли стоянка на этом участке до- 
роги! 

6 — разрешена 

7 — запрещена 

IV. Кто из водителей должен уступить дорогу! 

8 — водитель грузового автомобиля 

9 — водитель легкового автомобиля 

V. В какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства! 

10 — троллейбус; трамвай и легковой авто- 

мобиль; мотоцикл 

11 — трамвай и легковой автомобиль; трол- 

лейбус; мотоцикл 

12 — трамвай; троллейбус; легковой автомо- 

биль; мотоцикл 
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VI. Кто из водителей остановился без нарушения 
Правил! 

13 — только водитель Б 

14 — только водитель В 

15 — водители Б и В 

16 — ни один 

VII. Кто из водителей может двигаться в пока- 
занных направлениях! 

17 — оба водителя 

18 — ни один 

19 — только водитель грузового автомобиля 

VIII. Кто из водителей правильно выполняет по- 
ворот! 

20 — оба правильно 

21 — оба неправильно 

22 — только мотоциклист 

IX. Надо ли при движении в колонне включать 
ближний свет! 

23 — обязательно 

24 — по желанию водителя 

25 — только при движении в темное время 

суток 

X. Может ли водитель, не имеющий отметки в 
категории «Ея, буксировать другое механическое 
транспортное средство! 

26 — может 

27 — не имеет права 

Ответы — на стр. 32 






Ситуация 1. Вы едете по шоссе с максимальной скоростью — 
90 км/ч. На ближайшем пересечении, до которого осталось 
примерно 150 метров, собираетесь повернуть направо, на 
довольно узкую боковую дорогу. Движение по шоссе интен- 
сивное, за вами движутся другие автомобили. Как вы намерены 
выполнить свой маневр? 

А — сразу после дорожного знака включите указатель 
поворота и, притормаживая, станете плавно снижать скорость, 
принимая по возможности вправо. 

Б — через 2 — 3 секунды после знака включите указатель 
поворота и, тормозя, съедете на обочину, используя ее в ка- 
честве резервной полосы. 

В — продолжите движение с прежней скоростью и включите 
указатель поворота, а затем притормозите непосредственно 
перед перекрестком. 

Г — сразу за дорожным знаком «сбросите газ», а примерно 
через 5 секунд включите указатель поворота и начнете 
тормозить. 

Ситуация 2. Только что кончился проливной дождь, и на 
дороге еще попадаются большие лужи. Грузовик движется со 
скоростью 60 км/ч. На встречной полосе пока никого нет. 
Опасен ли обгон в такой обстановке? Как вы намерены здесь 
поступить? 

А — включите указатель поворота и, резко прибавив 
обороты двигателя, приступите к обгону. 

Б — чуть отстанете от грузовика, чтобы, набрав затем 
скорость, максимально сократить время и путь обгона. 

В — приступите к обгону, следя за поведением своего авто- 
мобиля: если его начнет уводить в сторону, притормозите и 
вернетесь на свою полосу. 

Г — откажетесь от обгона. 

Ситуация 3. Вам необходимо повернуть налево на примыкаю- 


щую улицу. Туда же поворачивает трамвай, от которого вы 
находитесь в метре — двух. Какая опасность вас подстерегает 
и как вы поступите? 

А — увеличите боковой зазор, поскольку динамический 
габарит трамвая при повороте возрастает, и будете двигаться 
с ним рядом. 

Б — постараетесь обогнать трамвай, чтобы пройти поворот 
раньше него. 

В — будете продолжать движение плавно и равномерно, 
не применяя резких приемов управления и не тормозя. 

Г — чуть притормозите, чтобы трамвай сделал поворот 
первым и открыл вам обзорность. 

Ситуация 4. Шоссе шириной около 7 метров проходит по 
холмистой местности. Вы следуете метрах в двадцати за кон- 
тейнеровозом на спуске, сразу за которым примерно 200-ме- 
тровый крутой подъем. На спидометре — 70 км/ч. Навстречу 
показался «Москвич». Когда лучше обогнать грузовик? 

А — можно приступать к обгону немедленно. 

Б — надо обгонять грузовик, как только проедет «Москвич». 

В — лучше приступить к обгону примерно на середине 
подъема, когда скорость грузовика упадет. 

Оценки принятых решений 
и комментарий специалистов 


Ситуация 1 

Оценки: А — 5; В — 2; В — 2; Г — 3. 

Впереди никаких помех для вас в данной ситуации нет. Однако 
опасность все-таки существует. Она — в так называемом гипнозе 
автострады, когда длительная и довольно свободная езда с большой 












ВНР. На дорогах стали наносить стрел- 
ки, которые предупреждают водителей 
о том, что в случае обгона они по 'воз- 
можности быстрее должны вернуться на 
свою сторону проезжей части. Такая 
разметка применяется перед перекрест- 
ками и местами, где обгон запрещен. 

ЧССР. Чтобы с ребенком ничего не слу- 
чилось, специалисты по безопасности 
движения рекомендуют соблюдать три 
следующих правила: в автомобиле пере- 
возить детей до 12 лет только на заднем 
сиденье; не оставлять их в машине без 
присмотра, а если без этого нельзя, вы- 
нуть ключ зажигания, поставить рычаг 
переключения передач в нейтральное 
положение и включить ручной тормоз; 
во время движения маленького ребенка 
чем-нибудь занять, дать ему любимую 
игрушку. В тех случаях, когда водителю 
часто приходится выезжать с ребенком 
одному, желательно установить еще од- 
но зеркало заднего вида, позволяющее 
наблюдать за ребенком, не поворачивая 
головы. 

АВСТРИЯ. Бесконтрольное применение 
соли для борьбы с гололедом привело 


к тому, что в Вене погибло около 30 ты- 
сяч деревьев, и, если так будет продол- 
жаться. подобная участь грозит еще та- 
кому же числу деревьев. В защиту при- 
роды теперь выстэшают и представители 
автоклубов, которые указывают, что 
ограничение разбрасывания соли спо- 
собствовало бы также уменьшению кор- 
розии транспортных средств. 

АВСТРИЯ. После двухлетних испытаний 
в Вене начата установка новых свето- 
форов, у которых лучше видны сигналы. 
Зеленая стрелка у них имеет по краям 
белые освещенные точки, благодаря 
чему водители могут на большем рас- 
стоянии различать ее. Из 800 светофо- 
ров 200 будут переоборудованы в тече- 
ние двух лет. 

БРАЗИЛИЯ. Здесь сконструирован ав- 
томат, который на расстоянии 200 мет- 
ров реагирует на свет встречного авто- 
мобиля и через секунду переключает 
фары своей машины с дсиіьнего на 
ближний. Автоматическое устройство 
устанавливается в задней части зеркала 
заднего вида и служит для того, чтобы 


предотвращать ослепление водителей 
дальним светом фар. 

ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Специалисты разра- 
ботали сигнализатор, позволяющий во- 
дителям узнавать на месте о состоянии 
дороги в зависимости от метеорологиче- 
ских условий. Речь идет об установлен- 
ных в асфальте шоссе рефлекторах типа 
«кошачьего глаза» с жидкими кристал- 
лами. Они отражаются в лучах фар крас- 
ным светом, когда температура опуска- 
ется ниже точки замерзания воды, сиг- 
нализируя об опасности появления голо- 
леда. 

НОВАЯ ЗЕЛАНДИЯ. Оригинально решили 
трудную проблему разворота автомоби- 
лей на некоторых чрезвычайно узких 
улицах в столице Веллингтоне: были 
установлены специальные платформы, 
которые поворачиваются на 180°. Въехав 
на такую платформу, водителю остается 
только высунуть руку за оконное стекло 
и нажать на кнопку щита управления. 

США. В стране ежегодно происходит 
около 17 миллионов ДТП, и в 0,1% слу- 
чаев потерпевшие аварию автомобили 
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ско^тыо рождает у водителей какую-то психологическую инерцию 
мію^оженность. В таких случаях резкое снижение ско^и кеГ-то 
^ ^ может оказаться непосильно для других водителей. 

М этом говорит ^опыт» многих групповых аварий на автомагистра- 
“а "" внутренне готовы к повороту, но для того, кто позади, 
ши действия могут оказаться совершенно неожиданными. Замед- 
ленная реакция, а может и малая дистанция, поставят его в экстре- 

“ неизвестно еще. найдет ли он из нее правильный 
выход. Мы не пытаемся оправдывать ротозеев, но. напомним 
всегда надо быть внимательным к коллегам на дороге. Поэтому 

СопоставТвІ^ дорожного 

знака. Сопоставив эти факты, водитель за вами не будет тепяться в 

догадках относительно ваших намерений. Расстояние в 150 метров 
н так уж велико, толи учесть, что остановочный путь при тормо- 
жении со скорости 90 км/ч почти 80 метров. В варианте другая 
опагаость: в мо^нт съезда на обочину у правых и левых^колто 
ав^Д^™* сцепления, что может привести к заносу 


Ситуация 2 

Оценки: А — 2; Б — 2; В — 3; Г — 5. 

Установлено, что слой воды в 5—8 мм перед вращающимся с 
^І^*®*^***^ колесом образует своеобразный клин, который 
тр^ает» колесо от дороги. В это время автомобиль теряет управле- 

гидроскольжением, или аквапланнро- 
ванием. Оно возникает в диапазоне скоростей в6 90 км/ч 

“ основном для легковых автомобилей, так как грузовые 
окашвают на покрытие дороги значительно большее дамение 

ситуации лучше не обращать внимания на уверен-* 
Когля^^І^*"^ грузовика: повысив скорость, вы рискуете многим. 
Когда передние колеса оторвутся от полотна, поворот руля в любую 
сторону некого воздействия на автомобиль не окажет и ^л^ 
ня™*'*** боковой силы будет достаточно, чтобы внезапно изменить 
направление его движения. Вы и глазом моргнуть не успеете. 

однажды на одном из подмосковных шоссе, 
■тоы обогнать грузовик в подобных условиях водитель «Жигѵ- 
леи» увеличил скорость и повернул колеса влево, но авто^^иль 

потерял управление, его выбросило на встречную полосу занесло 
он съехал в кювет и опрокинулся. полосу, занесло. 

Решение В можно было бы признать хорошим, толи бы вы не 
** лишь .уменьшили газ.. Изменения скорости да“ на 
короткое время бывает достаточно, чтобы устранить эффект 
гидроскольжения, тогда как торможение, а на мо^оГ^рото он^ 



Снтуацня 3 


Данная ситуация опасна тем. что вам придется повопачивать и 

обзорности. Не исключено, что 

который продускает^“^вай “и ”тет^тае*” пешеход, 

трамваи и, естественно, не видит ваптегп 

части^могѵт'‘“^^“ь®'^‘ "ере«Р«тком на проезжей 

а^мобвль I ремонтные работы, остановиться другой 

”• “ио. что двигаться вместе с трамваем 

осторожно, а уж ускорять темп, пытаясь обогнать тоамвай 
“ коем случае: при возникновении опасности в 5— ІОметпах* 
у вас просто не будет возможности остановить автомобиль Да и ваше 

о^ПГІд^^ неожиданным и пугаю^!’^::;:: 

дно, увеличит ь себе просматриваемую зону, пропустив трамвай. 

Ситуация 4 


Оценки: А — 2; Б — 5; В — 2. 

^ выездом на полосу встречного движения, как известно 
сопряжен с опасностями, и в таких случаях особенно важно 

ра» и им попойнм^і и 


по/Р®*'** ‘«Мазде- 626 » дис- 

управление сопро- 
__ снием амортизаторов зад- 
подвески обслуживается 
ООГтроННЫМ устройством, 
груспериментальные и мелко- 
на иные модели, которых, как 
не * 
и 
по 
Б, 

сер^^ 

если в это в, 

почти не избежать. 


ра» и им подобные. И выстав!;- 
в Париже, Бирмингеме. БріІ*^ 
селе, Токио стали смоті^® 
прежде всего этих, типичЗ и 
моделей 1983 года. Іхи 

Л. ШУГУР^ть 

ИНЖ4 



ясется встречный 



тоотламеняются и сгорают. Число погиб- 
ших в огне пассажиров автомобилей со- 
ставляет 450—650 в год. 

Специалисты пришли к выво- 
ду, что практика включения водителем 
грузовика указателей поворота в качест- 
^ сигнала «обгонять можно» 

себя, так как это способно 

движущихся поза- 
ди водителей в заблуждение. 

ФРГ. Исследования показали, что быст- 
^ которой человек воспринимает 
очертания предмета, зависит от соотно- 
шения уровня освещенности самого пред- 
окружающей среды. Были опре- 
делены посредством замеров коэффици- 

Л’оі металлических по- 
Установлено, что отражатель- 
ная способность чистых поверхностей 

^ ВОТ загряз 

нение снижает ее на 15 17%. ^ 

Грязный автомобиль, как установи- 
ли здесь, представляет собой повышен- 
ную опасность. Его кузов намного хуже 


^нтрастирует с окружающей обстанов- 
снижение отражательных способ- 
окрашенных поверхностей приво- 
дит к тому, что такой автомобиль позже 

другими^ 

дителями и пешеходами. Кроме того 
загрязнение фар не только уменьшает 
освещенность дороги, но и может уси- 
лить их слепящее действие. 

ФРГ. Исследования показывают, что оп- 

Факторами при возникно- 
вении аквапланирования (когда межлѵ 
автомобиля и дорожным покры- 
водяная пленка, приводя- 
управления) являются дм- 
нажные свойства шины и глубина рисун- 

Например. 

глубине канавок про- 
^ **** скорости 45 км/ч будет 
таким же, как и на скорости 100 км/ч 
если глубина канавок составляет 4 мм! 

последние 20 лет возросло число 
пожилого возраста. Если в се- 
редине 70-х годов было около 2 миллио- 
нов водителей старше 60 лет, то в коние 
столетия их, по прогнозам, будет около 


^'*итают, что в связи с этим 
*^жны дополнительные мероприятия по 
обеспечению безопасности движения. 

ШВЕЙЦАРИЯ. Соль как средство пре- 
дупреждающее образование опаснето 
слоя льда на поверхности шоссе, вызы- 

критоку автомобилистов. 
2 ^ разработки нового способа 

іютоі^й не вел бы к столь интенсивно- 
му появлению ржавчины. 

предложен недавно 
5.” ^предусматривает под- 
мешивание к асфальту или бетону эф- 
фективного антигололедного веществ 
представляющего собой гранулы хлоои- 
стого ^ьция и едкого ва^а. “ш^тые 
пленкой льняного масла. ДЫіствие о™ - 
*** большой гигроскопичности 
этих двух веществ. Поглощая воду ко- 
торая образуется при частичном таянии 
^ега, осевшего на проезжей части до- 
Рс п, они препятствуют образованию 
слоя льда. При движении авто- 
м^илей снег остается сухим и просто- 
сметается с шоссе. Новая 
смесь, названная «Верглимит», проходит 
испытания на дорогах Швейцарии и не- 
скольких других европейских стран. 
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ПРОТИВОСТОЯНИЕ 

КОНКУРЕНТОВ 



«АудИ'100». 


оростью Тю км/ч. Па встречной полосе пока никого і 
асен ли обгон в такой обстановке? Как вы намерены зд 
упить? 

ІА — включите указатель поворота и, резко приба 
роты двигателя, приступите к обгону. 

чуть отстанете от грузовика, чтобы, набрав за 
орость, максимально сократить время и путь обгона. 

|В — приступите к обгону, следя за поведением своего а 
шля: если его начнет уводить в сторону, притормозит 
[рнетесь на свою полосу. 

откажетесь от обгона 



«Мазда-б2б» («Маэда-космо»). 



«Ниссан-черри» («Ниссан-пульсар») * купе и седан. 


Автомобилестроение играет 
огромную роль в экономике ве- 
дущих капиталистических 

стран. Ежегодно на планете вы- 
пускается около 30 миллионов 
только легковых автомобилей, 
и ни на день, ни на час не пре- 
кращается борьба между япон- 
скими, американскими и евро- 
пейскими автомобильными мо- 
нополиями за прибыли, рынки, 
покупателя. Своеобразная про- 
ба сил происходит на ежегод- 
ных выставках-салонах, где 
экспонируется, рекламируется 
их новый товар. Под знаком 
противостояния трех основных 
конкурирующих сторон на ру- 
беже 1982 — 1983 годов действо- 
вали салоны в Париже, Бирмин- 
геме. Брюсселе и Токио. На фо- 
не обилия японских новинок 
европейские заводы дали по- 
нять. что их опыт, изобрета- 
тельность и традиции остаются 
сильным оружием в торговой 
войне. 

Известно, что ныне 53 — 56% 
продукции автомобилестрое- 
ния Франции, ФРГ и Японии 
идет на экспорт. Для завоева- 
ния и удержания рынков мало 
технического совершенства 
машин. Не меньшее, если не 
большее, значение имеют каче- 
ство и цена, а следовательно, 
себестоимость- В этом отноше- 
нии вперед вышли японские 
фирмы. Себестоимость их авто- 
мобилей почти вдвое ниже, чем 
американских и европейских 
при более высоком качестве. 

Это во многом объясняется 
широкой автоматизацией про- 
изводства на японских заводах, 
которые первыми применили 
роботы для трудоемких процес- 
сов и систему «Канбан» (в пе- 
реводе — «точно вовремя»), оз- 
начающую жесткое соблюдение 
сроков в поставках комплекту- 
ющих изделий. «Канбан» исклю- 
чает необходимость хранить на 
предприятии задел деталей, 
стоимость которого, например, 
на складах «Дженерал моторе» 
в США оценивается 9 миллиар- 
дами долларов. Еще один фак- 
тор: дешевизна рабочей силы, 
высокая организованность и 
дисциплина дают важные пре- 
имущества японским автомо- 
бильным концернам. 

Противостоять прессингу с 
их стороны нелегко. Одни фир- 
мы (ФИАТ. «Фольксваген», 
«Бритиш Лейланд», «Рено») до- 
биваются прогресса в автома- 
тизации производства, совер- 
шенствовании технологии. Дру- 
гие («Альфа-ромео», «Инночен- 
ти») ищут выход в кооперации 
с японскими компаниями. Что- 
бы устоять в схватке с конку- 
рентами, европейские фирмы 
пытаются также создать кон- 
струкции, более передовые в 
техническом отношении. Сего- 
дня они взяли на вооружение 
девиз «Экономия топлива с 
помощью аэродинамики». Экс- 
понаты автомобильных салонов 
дали тому немало примеров. 

Наибольших успехов доби- 
лись создатели модели «Ауди- 
100». У нее по сравнению с 
предшественницей коэффици- 
ент лобового сопротивления 
снижен с 0,42 до 0,31 Дизайне- 
рам английского «Форда-сьер- 
ра» к тому же удалось придать 
кузову неповторимую инди- 
видуальность. 

Малым аэродинамическим со- 
противлением новые автомо- 
били обязаны не только клино- 
вой форме кузова и плавным 
его обводам, но и вниманию 
конструкторов к деталям. Ло- 
бовое н задние стекла на «Фор- 
де-сьерра» вклеены в проемы, 
и уплотнители практически не 
выступают над поверхностью 
кузова. Заподлицо с дверными 
панелями установлены боковые 
стекла у «Ауди-100» и «Холден- 
камира». Улучшает обтекае- 
мость отказ от дверных ручек 
(«ФИАТ-уно») и водосточных 
желобов над дверьми («Ауди- 
100 »). 

Стремление конструкторов 


поднять топливную’ экономич- 
ность машин Проявилось и во 
все расширяющемся примене- 
нии дизелей. Немалое значе- 
ние имеют также пятиступен- 
чатые коробки передач (не- 
редко с высшей ускоряющей 
передачей) в качестве стан- 
дартного оборудования. Стоит 
отметить, что ни одна из фирм 
не использует на своих автомо- 
билях намагничиватели бен- 
зина, системы впрыска воды 
(как дистиллированной, так и 
морской), устройства типа ко- 
нуса «Бут-Ко» и другие, пред- 
ложенные более полувека на- 
зад, но так и не оправдавшие 
себя на практике. В то же вре- 
мя многие современные моде- 
ли оборудуют эконометрами, 
помогающими выбирать наи- 
более экономичный режим дви- 
жения («Вартбург-353В». «Хол- 
ден-камира» и другие), а также 
компьютерами, определяющи- 
ми расход топлива в любой мо- 
мент («Фольксваген»). 

На «Ауди- 100» электронная 
система по команде водителя 
выдает на дисплее информа- 
цию об уровне масла и тормоз- 
ной жидкости, о температуре 
воды, износе тормозных накла- 
док, падении напряжения акку- 
мулятора. 

Применение различных 

электронных систем и уст- 
ройств определяется совре- 
менной тенденцией к расшире- 
нию ассортимента, повышаю- 
щего комфорт оборудования 
автомобиля. Сюда входят цент- 
рализованная блокировка зам- 
ков дверей, багажника, пробки 
бензобака, а также электриче- 
ские стеклоподъемники, обо- 
греватели задних стекол. Такое 
неизбежное усложнение, с од- 
ной стороны, требует новых 
производственных методов, 

обеспечивающих высокие ка- 
чество и надежность изделий, 
с другой — вынуждает искать 
решения, позволяющие резко 
сократить затраты труда и вре- 
мени на обслуживание. На том 
же «Ауди-100» за весь срок экс- 
плуатации не нужно заменять 
масло в коробке передач, а кла- 
панный механизм двигателя 
регулируют не чаще чем через 
30 тысяч километров пробега. 
Двигатель же «Опеля-корса» с 
гидравлическими толкателями 
вообще не нуждается в такой 
регулировке. У «Форда-сьерра» 
благодаря комплексу техниче- 
ских решений трудоемкость 
обслуживания на протяжении 
18 000 километров (равноценных 
1 — 1,5 года эксплуатации) 

снижена до 2,4 часа. 

Свой отпечаток на конструк- 
цию накладывают современные 
производственные методы с 
использованием роботов и вы- 
сокопроизводительного авто- 
матизированного оборудования. 
Так, у «Форда-сьерра» бокови- 
на кузова — цельноштампован- 
ная. тогда как у прежней моде- 
ли. «Таунус». была сварной. 
Общее же число точек сварки 
на кузове «Сьерры» сокращено 
на 20%. В сочетании с 400 робо- 
тами. которые смонтированы 
для сборки новой машины, эти 
меры существенно снизят себе- 
стоимость. 

Новая технология стала воз- 
можной благодаря новым мате- 
риалам. например пластикам. 
Из них сегодня делают бамперы 
таких моделей, как «Ауди- 100», 
«Форд-сьерра», «Шевроле-ка- 
маро», «Холден-камира», капот 
двигателя у «Ситроеиа-БИкс». 

Внедрение роботов, специ- 
альных защитных составов — 
покрытий, контроль' с помощью 
ЭВМ открыли широкие возмож- 
ности для надежной антикорро- 
зионной защиты кузова. Так. 
для «Форда-сьерра» внедрено 
полихлорвиниловое покрытие 
наиболее подверженных ржав- 
лению элементов кузова, а зам- 
кнутые полости заполняют спе- 
циальным воском. У «Холден- 
камира» 13 наружных панелей 
и 14 силовых деталей несуще- 
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Модель и страна 

Число 

мест 

и дверей 

Компо- 

новка 

Число 

цилиндров 

и рабочий 

объем, 

см^ 

Мощность, 

л. с. /кВт 

1 

Число, 

об/мин 

Число 

передач 

Длина, 

мм 

Снаря- 

женная 

масса, 

кг 


Скорость, 

км/ч 

Время 

разгона 

до 100 км/ч, 

с 

Расход гоп . 1 ива, 
л/ 100 км 

Особенности 

при 

90 

км/ч 

при 

120 

км/ч 

при 

ГЦ 

«Ауди-100» (ФРГ) 

5—4 

ПВ 

5 — 2144 

136/100 

5700 

5 

4793 

1160 

0.3 

200 

10.3 

6.1 

7.8 

12,5 

В 

«Ауди-100» (ФРГ) 

5—4 

ПВ 

5 1986 

70/51 

4800 

5 

4793 

1210 

0,3 

155 

17,9 

5.0 

7.1 

9.0 

Д 

«Инноченти-тре» (Италия) 

4 — 2 

ПП 

3—993 

52/38 

5600 

5 

3160 

670 

— 

145 

15.0 

5.5 

8.5 

7.2 


«Мазда-929» (Япония) 

5 — 4 

К 

4- 1970 

90/66 

5000 

5 

4640 

1190 

— 

165 

13,8 

7.0 

8.6 

10,9 


«Мазда-626» (Япония) 

5 — 4 

ПП 

4 — 1970 

90/66 

5000 

5 

4430 

1030 

0,36 

— 

— 

— 

— 

— 


«Мицубиси-старион- 

4 — 2 

К 

4 — 1997 

170/125 

5500 

5 

4425 

1220 

0,35 

220 

7.6 

7.8 

9,6 

11,8 

В: т 

турбо» (Япония) 
















« Мерседес-Бенц- 190Е» 

5—4 

К 

4 — 1997 

122/90 

5100 

5 

4420 

1100 

0.33 

195 

10,5 

5.8 

7.8 

10,3 

в 

(Ч^гі ) 

«Ниссан-микра» (Япония) 

4—3 

ПП 

4 — 987 

50/37 

6000 

4 

3645 

610 

0.39 

136 

— 

4.4 

— 



«Нисс«ін-санни» ^Япония) 

5-4 

ПП 

4-И87 

75/55 

5600 

5 

4135 

850 

0,4 

160 

15,5 

4,8 

6.6 

7.9 


« Ниссан -санни-купе» 

5 — 2 

ПП 

4 1487 

95/71 

6000 

5 

4135 

860 

о.зѳ 

165 


— 

— 

— 

в 

(Япония) 
















«Ниссан-черри» (Япония) 

5 — 4 

ПП 

4—1270 

60/44 

5600 

5 

3960 

820 

0.38 

153 


— 

— 

— 


«Опель-корса» (ФРГ) 

5 — 4 

ПП 

4 — 993 

45/33 

5400 

4 

3620 

735 

0.36 

140 

19,5 

5.2 

7.0 

7.7 


«Опель-корса» (ФРГ) 

5—4 

ПП 

4 — 1279 

70/51 

5800 

5 

3620 

750 

0,36 

162 

13,5 

4.7 

6.3 

8.8 


« Ровер-2400-СД-турбо» 

5 — 4 

к 

4 — 2393 

89/65,5 

4000 

5 

4698 

1500 

— 

165 

15.1 

6.0 

8.6 

8.9 

Д: т 

(Англия) 
















«Ровер-витесс» (Англия) 

5—4 

к 

8 — 3532 

190/1140 

5500 

5 

4698 

1410 

— 

216 

7.1 

— 

— 

— 

в 

«Ситроен-БИкс-16РС» 

5—5 

ПП 

4—1580 

90/66 

6000 

5 

4230 

940 

0,34 

176 

11.5 

5.6 

7.4 

8.9 


(Франция) 
















«Тойота-камри» 

5 — 4 

ПП 

4—1830 

102/75 

5400 

5 

4415 

1040 

0.37 

175 


— 

— 

— 


(Япония) 
















«Тойота-терсель» 

5 — 5 

ПВ 

4 — 1279 

65/48 

5200 

5 

3880 

890 

0.38 

155 

1 І.4 

5.3 

6.8 

7.9 


(Япония) 
















«ФИАТ-уно-45» (Италия) 

4 — 3 

ПП 

4 — 903 

45/33 

5600 

4 

3640 

700 

0.32 

140 

17.5 

4.3 

5.8 

6.4 


«ФИАТ-уно-70» (Италия) 

4 — 3 

ПП 

4—1301 

70/51 

6000 

5 

3640 

750 

0.32 

165 

11.5 

5,0 

6.5 

8.2 


«Форд-сьерра» (Англия) 

5 — 5 

к 

6 — 2294 

114/84 

5300 

4 

4408 

1115 

0.34 

190 

10,5 

6.3 

8.0 

12.1 


«Форд-сьерра» (Англия) 

5 — 5 

к 

4 — 2304 

67/49 

4200 

5 

4408 

1115 

0.34 

155 

20.0 

5.0 

6.7 

8.4 

Д 

«Шевроле-камаро-Зет 

4—2 

к 

8 — 4998 

155/114 

4000 

3 

4771 

1510 

0,35 

200 

‘ — 

9.7 

12,5 

16,8 

А 

2ѲЭ» (США) 
















«Холден-камира» 

5—4 

ПП 

4—1598 

87/64 

5800 

4 

4399 

1038 

0,39 

165 

12.2 

— 

— 

— 


(Австралия) 

















Условные обозначения: А — автоматическая трансмиссия; В — впрыск топлива; Д — дизель; К классическая компоновка; 
ПВ — переднеприводный автомобиль с расположенным вдоль машины силовым агрегатом; ПП — переднеприводный автомобиль с 
поперечно расположенным силовым агрегатом; — коэффициент лобового сопротивления; Т — турбонаддув. Прочерк означает 
отсутствие данных. 


го кузова — из оцинкованной 
стали. Подобные методы защи- 
ты позволяют сегодня давать 
шестилетнюю гарантию от по- 
явления ржавчины. 

Если фирмы европейских 
стран и США успешно навер- 
стывают упущенное в органи- 
зации производства и создании 
новой технологии, то японские 
стремятся предложить новые 
технические решения. Иными 
словами, победить соперника 
его же оружием. С козырной 
карты пошел на бирмингем- 


ской выставке завод «Ниссан». 
Он показал свою первую мало- 
габаритную модель «Микра», 
которая станет непосредствен- 
ным конкурентом европейским 
«Опелю-корса» и «Мини-метро». 
Завод «Хонда» в 1983 году на- 
чал оснащать модель «Терсель» 
малого класса газовыми амор- 
тизаторами в подвеске задних 
колес. Среди необычных кон- 
струкций надо отметить легко- 
вой «Ниссан-прери» со сдвиж- 
ными задними дверьми. Еще 
один японский завод. «Дайхат- 


су», показал интересную ма 
шину с гибридной силовой ус 
тановкой. ЭВМ в зависимости 
от условий движения (город- 
ские улицы или загородное 
шоссе) включает либо двига- 
тель внутреннего сгорания, ли- 
бо электродвигатель с аккуму- 
лятором. На «Мазде-626» дис- 
тационное управление сопро- 
тивлением амортизаторов зад- 
ней подвески обслуживается 
электронным устройством. 

Экспериментальные и мелко- 
серийные модели, которых, как 


іисгда, было немало на выстав- 
ках. играли роль магнитов для 
посетителей. Но погоду делают 
машины массового производст- 
ва. выпускаемые на междуна- 
родный рынок по нескольку 
сот тысяч в год: «Ниссан-сан- 
ни». «ФИАТ-уно», «Форд-сьер- 
ра» и им подобные. И выставки 
в Париже, Бирмингеме, Брюс- 
селе, Токио стали смотром 
прежде всего этих, типичных 
моделей 1983 года. 

Л. ШУГУРОВ, 
инженер 
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Мотоциклисты — в большинстве люди 
молодые. Увлечение мотоциклом часто 
начинается со спортивного интереса. 
Однако проходят годы» и те» кто остался 
верен этому виду транспорта, становятся 
все более и более требовательными к 
такому, им это казалось» второсте- 
пенному качеству, как топливная эко- 
номичность. В самом деле» мотоциклы 
среднего класса в двухгактным двміаТе- 
лем нередко на практике расходуют 
топлива до 5 — 6 л/100 км» а если 
эксплуатируются с коляской, то еще на 
1 — 2 литра больше. В чем причины 
прямо-таки автомобильного ♦аппетита» 
у мотоциклетных двигателей, имеющих 
вчетверо меньший рабочий объем, и 
какими средствами можно его сократить? 

Рассказать об этом мы попросили 
мотоциклиста с большим стажем, спе- 
циалиста в области топливных систем 
инженера А. ТЮФЯКОВ А. 


Относительно высокий расход топлива у 
мотоциклов с двухтактным двигателем обус- 
ловлен несколькими причинами. 

Первая — в самой сущности двухтактного 
рабочего процесса с классической кривошип- 
но-камерной продувкой. Несмотря на все 
усилия конструкторов, разрабатывающих 
все более сложные схемы продувки, значи- 
тельная часть свежей горючей смеси все же 
теряется вместе с удаляемыми из цилиндра 
отработавшими газами. 

Вторая причина — несовершенство систем 
питания и зажигания. В то время как на 
автомобилях уже применяются бортовые 
компьютеры, рассчитывающие и устанавли- 
вающие в зависимости от множества фактор- 
ров за тысячные доли секунды требуемый 
момент зажигания и дозу подаваемого топли- 
ва для каждого отдельного рабочего цикла 
любого из цилиндров, на мотоциклах все еще 
сохраняются простейшие системы зажигания 
с постоянным опережением. Мотоциклетные 
карбюраторы так же несравнимы с авто- 
мобильными по характеристикам, и особенно 
по стабильности регулировок в эксплуата- 
ции. Справедливости ради следует сказать, 
что это не проявление консерватизма со 
стороны создателей мотоциклов, а неизбеж- 
ная плата за простоту и дешевизну 
конструкции, как и в случае с двухтактным 
циклом. 

Третья объективная причина низкой эконо- 
мичности мотоцикла не связана с двигателем. 
Это — высокое аэродинамическое сопротив- 
ление мотоцикла, особенно оборудованного 
ветровым стеклом, наколенными щитками и, 
тем более, с боковым прицепом. В отличие от 
современного автомобиля, имеющего доста- 
точно обтекаемый кузов, он не разрезает, а 
буквально рвет толщу воздуха, затрачивая 
немало энергии (подробно об этом рассказано 
в февральском номере «За рулем* за этот 
год). 

И наконец, четвертая и основная причина 
повышенного расхода топлива у большей 
части мотоциклов — неоптимальная для 
данного двигателя регулировка карбюрато- 
ра и момента зажигания. 

Мотоцикл выпускается с завода отре- 
гулированным в расчете на получение 
одновременно достаточно высоких дина- 
мических и экономических показателей. 
Однако ныне, когда скорость для мото- 
циклов почти везде ограничена пределом 
70 км/ч, возникает вопрос, так ли уж 
важны скоростные качества, особенно 
если они достигнуты в ущерб экономии- 
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ности. Кроме того, по условиям серийного 
производства параметры мотоциклов не 
абсолютно одинаковы для всех экземп- 
ляров, а могут с определенным допуском 
отличаться, и неизбежно отличаются, от 
некоего ♦эталонного» уровня. 

Все это предопределяет возможность 
доступными средствами индивидуальной 
доводки систем и узлов мотоцикла с 
учетом инднвкдукльнЬлх требовлмнй ого 
владельца улучшить топливную эконо- 
мичность. С чего начать эту работу? 

Надо объективно оценить исходное 
состояние мотоцикла, в первую очередь 
расход топлива. Для этого существует 
много способов. Простейший состоит в 
том, что с полностью залитым баком (ска- 
жем, до обреза горловины) проезжают в 
двух направлениях определенный уча- 
сток ровной дороги с одинаковой скоро- 
стью. Затем в бак до той же отметки доли- 
вают бензин из мерной посуды (большой 
мензурки), определяя таким образом 
количество израсходованного топлива. 
Теперь есть ♦печка», отталкиваясь от 
которой можно определить, какой пред- 
стоит труд и какие он может дать 
результаты- 

Начнем с трансмиссии, колес, шин. 
Хорошо известно, что повышенные поте- 
ри на трение в механизмах неизбежно 
вызывают увеличение расхода топлива. 
Проверить состояние подшипников и 
убедиться в отсутствии трения в тормозе 
переднего колеса не составляет труда. 
Сложнее с задним колесом, так как 
сопротивление цепи обычно намного 
превосходит трение в нормально отре- 
гулированном тормозе, что не позволяет 
колесу свободно вращаться. Для исклю- 
чения ошибки можно даже снять цепь. 

Кстати, о цепи. К сожалению, многие 
мотолюбители недооценивают отрица- 
тельное влияние на топливную экономи- 
чность грязной, часто перетянутой цепи 
с потерявшими подвижность звеньями. 
В ее влиянии на легкость хода можно 
легко убедиться, замеряя проходимое 
мотоциклом по инерции расстояние после 
скатывания его на нейтрали с горки до 
и после смазки и регулировки натяже- 
ния цепи. Этим же способом можно 
оценить результаты обслуживания тор- 
мозов, подкачки шин до нормального 
давления. 

Наиболее существенно влияет на расход 
топлива и чаще других доставляет неприят- 
ности система питания. Причина не столько 
в ее сложности, сколько в трудности для 
неподготовленного водителя, не располагаю- 
щего даже простыми приборами и приспо- 
соблениями, быстро распознавать и устра- 
нять ее неисправности, особенно нарушение 
регулировки, которое может вообще в явном 
виде и не проявлять себя, однако приводит 
к увеличению расхода топлива или ухудше- 
нию динамики, создает затруднения при 
пуске двигателя. 

А в системе питания самым сложным 
и требовательным к обслуживанию 
прибором является карбюратор. При- 
ступая к его регулировке, следует 
предварительно очистить от нагара 
выпускной тракт, в том числе окна в 
цилиндре, отрегулировать в соответствии 
с инструкцией систему зажигания, 
заменить вызывающие сомнение свечи. 


а также промыть сетчатый фильтр (или 
заменить загрязненный фильтрующий 
элемент воздухоочистителя). Если есть 
возможность, полезно довести форму и 
чистоту поверхности продувочных и 
выпускных каналов так, как это было 
описано в журнале ♦За рулем» (1979, 

№ 8). Кроме того, необходимо убедиться 
в исправности игольчатого запорного 
клаітнД в поіілавкоіюй камере карбюра- 
тора, а также проверить и при необхо- 
димости отрегулировать уровень топлива. 

Регулировку дозирующих систем начи- 
нают с уточнения величины пропускной 
способности главного топливного жикле- 
ра. Для этого предварительно заготовля- 
ют набор главных жиклеров, отличаю- 
щихся от серийного на 5 и 10 см^/мм в ту 
и другую стороны. Обычно бывает до- 
статочно двух — четырех жиклеров (об 
определении пропускной способности 
жиклеров — см. ♦За рулем», 1980, № 4). 
Чтобы получить меньший жиклер из се- 
рийного, можно осадить его внутреннюю 
часть одновременно с двух сторон бород- 
ками диаметром 2 — 3 мм или облудить ее, 
как указано в ♦За рулем», 1980, № 4. 

Главный топливный жиклер подбира- 
ют по времени разгона со скорости 
40 км/ч на каком-либо отрезке пути на 
прямой передаче с полностью открытым 
дросселем. Мерный отрезок выбирают 
такой длины, чтобы на выходе с него 
скорость не превышала 0,9 максималь- 
ной, иначе путь и время разгона будут 
велики. Водителям, наиболее требо- 
вательным к мощности двигателя, сле- 
дует выбрать жиклер, обеспечиваюпщй 
минимальное время разгона. Тем же, 
кого не прельщает сомнительная слава 
дворового гонщика, целесообразно оста- 
новиться на жиклере с пропускной 
способностью на 5 — 8% меньшей. При 
этом ухудшение динамики будет прак- 
тически незаметным, а расход топлива 
ниже. Косвенно о регулировке карбюра- 
тора можно судить по цвету изолятора 
свечи после 10 — 15 непрерывно прово- 
димых один за другим разгонов с полно- 
стью открытым дросселем. В первом 
случае (мощностном) он чаще всего 
бывает коричневым, а во втором (эконо- 
мичном) — светло-коричневым. 

Далее регулируют положение дозирую- 
щей иглы. Ее постепенно опускают 
перестановкой фиксатора в верхние ка- 
навки до тех пор, пока во время плавного 
разгона мотоцикла с небольшой скорости 
не появятся ♦провал», обратные вспышки 
в карбюраторе или не возникнет ощуще- 
ния ♦вялого двигателя». После этого иглу 
поднимают на одну канавку и выезжают 
на дорогу с целью убедиться, что именно 
это положение иглы соответствует наи- 
лучшей экономичности на скорости 
70 км/ч. Бывает, что предельное, на 
границе ♦провалов» обеднение не обес- 
печивает предельно низкого расхода 
топлива. В этом случае следует поднять 
иглу еще на одну канавку. Вообще же, 
регулируя карбюратор по границе ♦про- 
валов», даже без последующей проверки 
расхода топлива на дороге можно быть 
уверенным, что некоторое возможное 
переобеднение смеси не приведет к боль- 
шему расходу по сравнению с минималь- 


26 



но достижимым и в целом будет более 
выгодным, чем обогащение смеси, проис- 
ходящее обычно при рекомендованном 
в многочисленных пособиях выборе 
положения дозирующей иглы по корич- 
невому цвету изолятора свечи. 

Если перестановкой фиксатора иглы 
невозможно вызвать появление назван- 
ных выше признаков предельного обед- 
нения смеси, значит в паре игла — распы- 
литель образовался (вследствие износа) 
чрезмерный зазор, который является 
одной из основных причин увеличения 
расхода топлива. Радикальным сред- 
ством в этом случае является замена 
как иглы, так и распылителя но- 
выми, пусть даже изготовленными 
самостоятельно по образцу имеющихся, 
а как полумера — установка самодельной 
более длинной иглы. Она должна поме- 
щаться в эмульсионном колодце и не 
упираться в топливный жиклер. 

Далее приступают к уточнению регу- 
лировки системы холостого хода. В боль- 
шей части существующих карбюраторов 
топливо из системы холостого хода по- 
ступает в смесительную камеру через 
два отверстия. Одно из них находится за 
задней кромкой опущенного дроссельного 
золотника, другое — перед ней. Первое 
служит для подачи топлива на мини- 
мальных оборотах холостого хода. Вто- 
рое, называемое переходным, обеспечива- 
ет подачу его в начале хода дросселя, то 
есть на малой нагрузке, предотвращая 
появление «провала» перед вступлением 
в работу главной дозирующей системы. 
При минимальных оборотах холостого 
хода через это отверстие в обратном 
направлении в систему холостого хода 
поступает воздух. Для упрощения кон- 
струкции карбюратора часто не преду- 
сматривается возможность раздельной 
регулировки количеств подаваемого топ- 
лива на холостом ходу и переходном 
1>ежиме. В этом случае положение винта 
регулировки состава смеси оказывает 
значительное влияние на состав смеси 
сразу на обоих этих режимах. 

Задача регулировки холостого хода 
заключается в обеспечении работы дви- 
гателя с минимальными оборотами, на 
возможно более бедной смеси. Для этого 
последовательно, в несколько приемов, 
постепенно отворачивая упорный винт 
количества (у карбюраторов К — 62 — 
освобождая шток ограничителя хода 
дросселя), сначала ищут такое положение 
винта качества, при котором дроссель- 
ный золотник удается опустить в наибо- 
лее низкое положение, то есть добиться 
наименьшей щели для прохода воздуха 
в двигатель. Затем, если двигатель 
работает устойчиво и не проявляет 
склонности к остановке после «прога- 
зовки», следует попытаться обеднить 
смесь винтом качества. Его отворачивают 
на 1/4 или 1/2 оборота у К — 62 и заво- 
рачивают у К— 36, где он воздействует 
не на количество поступающего в систему 
холостого хода воздуха, а непосредствен- 
но на выходящую в смесительную камеру 
топливовоздушную эмульсию, одновре- 
менно немного приподняв дроссель для 
восстановления прежних оборотов холо- 
стого хода. 


При этом не следует смущаться тем 
обстоятельством, что звук выхлопа становит- 
ся строчащим, а не редким, раздельным, 
характерным для богатой смеси. Редкий 
выхлоп свидетельствует о значительном ко- 
личестве пропусков сгорания смеси в цилинд- 
ре, после чего происходит одно нормальное 
сгорание и снова наступают пропуски. Ясно, 
что не сгоревшая из-за пропущенных циклов 
топливо воздушная смесь выбрасывается 
в выхлопную систему и загрязняет атмосфе- 
ру. Кроме того, пропуски заставляют увели- 
чивать открытие дросселя, что неизбежно 
приводит к повышению расхода топлива. 
И наоборот, строчащий выхлоп свидетель- 
ствует об отсутствии пропусков циклов и 
является признаком эффективного сгорания 
топлива в цилиндре. При правильной регу- 
лировке холостого хода изолятор свечи не 
закапчивается и остается светло-коричневым 
или серым даже после продолжительной 
работы двигателя без нагрузки. 

Добившись таким образом нормальной 
работы двигателя на холостом ходу, 
проверяют, как действует карбюратор 
в переходном режиме, двигаясь на 
третьей передаче с минимально разре- 
шенной для нее инструкцией по эксплуа- 
тации мотоцикла скоростью и следя 
за характером работы двигателя. Приемы 
этой проверки различны для разных 
моделей карбюраторов. 

У К — 62 и чехословацкого «Ииков» 
вращают винт качества в ту и другую 
сторону от ранее выбранного для хо- 
лостого хода положения через четверть 
оборота. Если без появления заметных 
рывков в работе двигателя можно будет 
дополнительно отвернуть винт качества, 
значит, состав смеси на переходном 
режиме допускается обеднить. Если гра- 
ница неустойчивой работы двигателя на 
переходном режиме совпадает по поло- 
жению винта качества с выбранной для 
холостого хода регулировкой, значит, 
карбюратор отрегулирован правильно. 
И наконец, если на переходном режиме 
наблюдаются рывки от переобеднения 
смеси, исчезающие при заворачивании 
винта качества, смесь требуется обо- 
гатить. 

Для этого увеличивают диаметр пере- 
ходного отверстия. Разворачивают отвер- 
стие стальной иглой с трехгранным 
концом. Первоначальный диаметр отвер- 
стия замеряют сверлом или проволокой. 

В случае, когда переходный режим 
требует обеднения смеси, увеличивают 
диаметр не переходного, а отверстия 
холостого хода. Иногда с этой целью 
(например, у карбюраторов «Пиков») 
приходится высверливать технологиче- 
ские заглушки соответствующих каналов. 
Для восстановления же оптимальной 
регулировки холостого хода придется 
отвернуть винт качества, что и дает 
требуемое обеднение для переходного 
режима. 

В обоих случаях увеличивать отвер- 
стие системы холостого хода следует 
каждый раз не более чем на 0,05 мм, 
проводя после этого заново регулировку 
холостого хода и проверяя соотношение 
двух регулировок, как описано выше. 

У карбюраторов К — 36 в связи с 
особенностями конструкции системы 
холостого хода проверяют и изменяют 
регулировку смеси для переходного 


режима не вращением винта качества, 
а заменой топливного жиклера холостого 
хода. Для этой работы следует заготовить 
несколько жиклеров, различающихся по 
производительности на 5 см^/мин. Надо 
учитывать, что при установке жиклера 
с больш'ей производительностью состав 
смеси обогащается. Как и в предыдущем 
случае, после каждого изменения регу- 
лировки переходного режима (замены 
жиклера) необходимо корректировать 
положение винта качества для восстанов- 
ления регулировки карбюратора на 
холостом ходу. 

Работа двухтактного двигателя мото- 
цикла с карбюратором, отрегулирован- 
ным на предельно обедненный состав 
смеси, характеризуется некоторыми осо- 
бенностями. Во-первых, при попытках 
сразу же тронуться в путь на холодном 
двигателе появляются «провалы* вплоть 
до остановки. Поэтому у карбюраторов, 
имеющих специальное дозирующее 
устройство для обогащения смеси, при- 
ходится оставлять его включенным 
дольше, чем в случае «обогащенной* 
регулировки. Во-вторых, тепловой режим 
работающего на обедненной смеси двига- 
теля становится более напряженным, 
что заставляет водителя внимательнее 
следить за чистотой ребер цилиндра и 
головки. В-третьих, одновременно со 
снижением расхода топлива уменьшает- 
ся поступление в двигатель смазывающе- 
го масла (за исключением мотоциклов, 
которые имеют раздельную систему 
смазки). Однако практика показала, 
что даже при бедной смеси допустимо 
не увеличивать его содержание в топливе 
сверх 4%. Исключение составляют не- 
обкатанные двигатели, которые, как 
известно, особенно подвержены перегре- 
ву. Поэтому во избежание неприятно- 
стей водителю, не обладающему доста- 
точным опытом, не следует обеднять 
смесь до пробега хотя бы 5 тысяч 
километров. 

Итак, регулировка карбюратора заверше- 
на. Однако надо помнить, что в дальнейшем 
состав смеси будет зависеть не только от 
него, но и от состояния воздушного фильтра. 
По мере его засорения (особенно бумажного 
фильтрующего элемента) уменьшается плот- 
ность поступающего в двигатель воздуха 
и повышается разрежение в диффузоре. 
Поскольку истечение топлива из жиклеров 
карбюратора происходит под действием 
разности разрежений в диффузоре и поплав- 
ковой камере, свободно сообщающейся с 
атмосферой, неизбежно обогащение смеси, 
особенно на тех режимах, где сопротивление 
воздушного фильтра оказывает наибольшее 
влияние на разрежение в диффузоре, то есть 
на режиме полного открытия дросселя. 
Чтобы предупредить это неприятное явление, 
надо своевременно очищать фильтр или 
заменять фильтрующий элемент. 

В заключение отметим, что* правильно 
выполненная регулировка карбюратора 
на исправном мотоцикле может снизить 
чрезмерный расход топлива не только 
до контрольной величинЫ| приведенной 
в инструкции, но даже позволит прев- 
зойти ее. А это и экономия личных 
средств, и сбережение топливных ресур- 
сов страны. 
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КАК СТАРЕЕТ 
АВТОМОБИЛЬ 

В отличие от таких параметров, как 
мощность, удельный расход топлива, 
время разгона до заданной скорости, 
надежность конкретного автомобиля 

НО иэмориіііь« Ло она роально сущест* 

вует и со временем заявляет о себе 
владельцу машины выходом из строя 
либо какой-то одной детали, либо це- 
лого узла или агрегата. От нее прямо 
зависят расходы на поддержание ра- 
ботоспособности автомобиля. О том, 
какие узы связьшают понятия на- 
дежность и долговечность, как старе- 
ет автомобиль и что может предпри- 
нять его владелец для отдаления капи- 
тального ремонта, рассказывает инже- 
нер В. ШОХАТ, специалист в области 
исследования надежности машин и ме- 
ханических систем. 

Эту величину — показатель надежно- 
сти получают после обработки статисти- 
ческих данных о неисправностях, возни- 
кающих на автомобилях, которые нахо- 
дятся в эксплуатации или подвергаются 
специальным испытаниям. Поэтому о на- 
дежности данного автомобиля, данной 
коробки передач, данной свечи зажига- 
ния, любого другого агрегата или детали 
можно говорить так же, как, например, о 
погоде в определенный день будущего 
года. 

Надежность — комплексное понятие, 
определяемое четырьмя свойствами: без- 
отказностью, долговечностью, ремонто- 
пригодностью и сохраняемостью. Каж- 
дое из этих свойств характеризуется 
своими показателями. Прежде всего ав- 
толюбителя волнует, пожалуй, долговеч- 
ность. В целом для автомобиля и его 
составных частей она измеряется ресур- 
сами и сроками службы. Первые выра- 
жаются в километрах пробега, вторые — 
в календарных единицах (месяцах или 
годах). 

Воспользуемся двумя видами этих по- 
казателей — средним и девяностопро- 


центным. Термин 4:средний ресурс» («сред- 
ний срок службы») говорит сам за себя — 
это среднее арифметическое ресурсов 
(сроков службы) всех взятых под наблю- 
дение автомобилей (составных частей) 
данной модификации. Девяностопроцент- 
ный ресурс (срок службы) представляет 
собой ресурс, который обеспечивается 
не менее чем у 90% изделий (то есть 10% 
могут «не дотянуть» до него). Именно 
этот ресурс указывается в справочниках 
на подшипники качения и многие дру- 
гие изделия общемашиностроительного 
применения. Понятно, что он всегда 
меньше среднего, причем их соотноше- 
ние зависит от разброса значений ресур- 
сов отдельных экземпляров изделий. Чем 
разброс больше, тем больше различие 
названных ресурсов. Например, средний 
ресурс свечи зажигания и вентилятор- 
ного ремня у двигателя М — 412 одина- 
ков — 60 тысяч километров пробега. Но 
разброс ресурсов у свечей меньше, а 
потому ^[ювяностопроцентный ресурс 
свечи — 40, а ремня — всего 25 тысяч 
рплвмбтроп. 

Названные показатели отражают объ- 
ективную реальности, они характеризу- 
ют долговечность парка автомобилей, на- 
ходящихся в эксплуатации. Но не надо 
их путать с гарантируемым ресурсом 
(пробегом) или сроком службы. Гаранти- 
руемые показатели надежности, регла- 
ментируя взаимоотношения потребителя 
и поставщика, не отражают непосредст- 
венно долговечности. Их определяют по 
технико-экономическим соображениям . 
например таким: популярность и про- 
должительность выпуска той или иной 
модели, организация гарантийного об- 
служивания (фирменное или на любых 
СТО), уровень производства, программа 
выпуска и поставок в продажу запасных 
частей. Как правило, гарантируемые по- 
казатели ниже девяностопроцентных и 
могут быть в несколько раз ниже сред- 
них показателей. 

Ресурс или срок службы характеризует 
переход изделия в предельное состояние. 
Если он происходит скачкообразно, как. 
скажем, перегорание лампочки, обрыв 
вентиляторного ремня, появление трещи- 
ны на изоляторе свечи зажигания, то 
здесь конец срока службы определяется 
просто. Гораздо труднее охарактеризо- 
вать предельное состояние у сложных 
изделий, например, двигателя или кузо- 
ва, когда приходится учитывать много 
факторов. У мотора — это изменение его 
мощности, экономичности, износ цилинд- 
ров, поршней, подшипников, расход мас- 
ла и т. д. 

Когда, при каком состоянии прекра- 
щать эксплуатацию и приступать к ре- 
монту или замене агрегата новым? Пока 
еще нет официально утвержденной мето- 
дики такой обобщенной оценки состоя- 
ния агрегатов автомобиля, поэтому о 
ресурсе (сроке службы) говорят условно. 
Но посмотрим, как происходит старение 
двигателя на примере износа цилиндров 
ВАЗ— 2101. За первые 80 тысяч километ- 


ров пробега цилиндры изнашиваются в 
среднем на 0,05 мм. Следующие 0.05 при- 
бавляются к диаметру цилиндров за про- 
бег вдвое меньший, и к 120 тысячам кило- 
метров износ составляет 0.1 мм. Еще че- 
рез 40 тысяч он уже равен почти 0,2 мм 
и продолжает катастрофически быстро 
увеличиваться. Примерно такая же не- 
линейная. прогрессирующая зависимость 
износа от пробега характерна для под- 
шипников коленчатого вала, распреде- 
лительного вала и стержней клапанов. 

Внешние признаки старости — белый 
дым из выпускной трубы у прогретого 
двигателя. Дымление усиливается при 
нагрузке, в частности при резком разго- 
не. увеличении опережения зажигания, 
применении маловязкого масла. Доливать 
масло приходится литрами, и если на ра- 
ботающем двигателе снять с патрубка 
шланг системы вентиляции картера, то 
из него повалит белый масляный туман — 
свидетельство прорыва газов из камеры 
сгорания в картер. Износ цилиндро-пор- 
шневой группы, в конечном счете, дела- 
ет эксплуатацию мотора невозможной; 

содержание СО в отработавших газах 
превышает все мыслимые пределы, на 
стоянке под автомобилем образуется 
масляная лужа, свечи зажигания то и 
дело приходится выворачивать и осво- 
бождать от нагара, двигатель плохо пус- 
кается, расход бензина увеличивается 
на 12 — 15%, мощность падает на такую 
же величину, и прохождение техосмотра 
становится несбыточной мечтой. 

90% «жигулей» модели «2101» достига- 
]ют этого состояния к 185 тысячам кило- 
метров пробега. Это и есть девяностопро- 
центный ресурс их моторов. В среднем 
же полная старость двигателя наступает 
к 200 тысячам, но 10% из 90% «дотягива- 
ют» до 220 тысяч. 

Однако доводить двигатель до предель- 
но изношенного состояния по трем при- 
чинам не следует. Во-первых, из-за уве- 
личения эксплуатационных расходов. 
Во-вторых, чем больше изношен двига- 
тель, тем меньше уверенности, что в 
любой поездке не возникнут неприятно- 
сти с поломками. В-третьих, при эксплу- 
атации сильно изношенного двигателя 
выработка деталей происходит неравно- 
мерно: на шейках коленчатого вала по- 
является овальность, цилиндры стано- 
вятся похожими на перевернутый конус. 
Все это впоследствии усложнит ремонт 
двигателя. Оптимальным пробегом до 
капитального ремонта для моторов ра- 
бочим объемом 1200 — 1300 см^ следует 
считать 150 — 160 тысяч километров, а 
рабочим объемом 1500 — 1600 см^ — 
180 — 200 тысяч. 

Капитально отремонтированный двига- 
тель в зависимости от качества ремонта 
имеет 40 — 80% ресурса нового. 

Никогда нельзя предсказать, какой 
узел автомобиля откажет первым. На- 
пример, специалисты «АвтоВАЗтехобслу- 
живания» совместно с учеными Ленин- 
градского инженерно-строительного ин- 
ститута в результате наблюдения за ав- 


С <«2140» НА «4І2ИЭ» 


В ноябрьском номере «За рулем» 
1982 года были опубликованы справоч- 
ные данные о резиновых уплотнитель- 
ных деталях в узлах и агрегатах «Мо- 
сквича — 2140». Материал вызвал 
большой интерес у владельцев машин 
этой и других марок. Многие автолю- 
бители обратились в редакцию с прось- 
бой опубликовать сведения о манже- 
тах, сальниках, уплотнительных коль- 
цах и шайбах «Москвича — 2140», ко- 
торые подходят к модели «412ИЭ» 
ижевского автозавода. Рассказать об 
этом редакция попросила уже извест- 
ного читателям инженера В. ТАПИН- 
СКОРО. 

Резиновые уплотнительные детали, ус- 
танавливаемые на «Москвич — 412ИЭ», в 
большинстве аналогичны деталям «Моск- 
вича — 2140». Однако в разные периоды 
производства «412ИЭ» комплектовали 
манжетами, сальниками и уплотнитель- 
ными кольцами, которые не используют- 
ся на «2140». Таких принципиально раз- 
личающихся комплектаций немного. 

При нераздельной системе гидропри- 
вода тормозов с однокамерным главным 
цилиндром без какого-либо усилителя и 
регулятора давления в приводе задних 


тормозов в главном тормозном цилиндре 
«412ИЭ» применяют те же манжеты 
403-3505033 (позиция 20 ) и 402-3505035 
( 21 ), что и в главном цилиндре привода 
сцепления (здесь и далее номера позиций 
даны по статье «Манжеты и сальники 
«москвичей», «За рулем», 1982, № 11), и 
дополнительно — клапан 402 — 3505027-А 
(позиция 33 на схеме, иллюстрирующей 
эту заметку и дополняющей схему в 
Ко 11 1982 года). Детали: 412-3505045 (7), 
412-3505036 ( 8 ), 412-3510060 ( 19 ) й 412- 

3505042 (22) — манжеты двухкамергіого 
главного тормозного цилиндра; 412- 
3535054 ( 16 ), 412-3535058 или 412-3535058- 
10 ( 17 ) — уплотнительные манжеты ре- 
гулятора давления: 412-3515124 ( 23 ) — 

уплотнительное кольцо поршня сигналь- 
ного устройства; 412-3501076 ( 27 ) и 412- 
3501077 ( 26 ) — уплотнительные кольца 
рабочих цилиндров на дисковых тормо- 
зах из этой комплектации модели 
♦ 412ИЭ» исключены. 

Позднее завод выпускал «Москвич 
412ИЭ» с гидровакуумным уси.пителем, и 
к числу используемых на нем резиновых 
уплотнительных деталей добавились: 
манжета 412-3550033 ( 29 ) толкателя порш- 
ня гидравлического цилиндра; манжета 


412-3550031 ( 30 ) гидравлического цилинд- 
ра усилителя; диафрагма 412-3550076 ( 31 ) 
вакуумного цилиндра усилителя; диаф- 
рагма 412-3551045 ( 32 ) следящего меха- 
низма усилителя. 

Один из вариантов «412ИЭ» при бара- 
банных тормозах на всех колесах имеет 
раздельную систему гидропривода с 
двухкамерным главным цилиндром, ва- 
куумным усилителем и сигнальным уст- 
ройством. И наконец, последний вариант 
имеет дисковые тормоза на передних ко- 
лесах. Два последних варианта по ком- 
плектации уплотнительных деталей сов- 
падают с тем перечнем, который приве- 
ден для «Москвича — 2140». 

Два дополнения касаются водяного на- 
соса и редуктора главной передачи. 

На автомобилях «Москвич— '412ИЭ», 
выпущенных до мая 1975 года, вместо 
манжеты 401-1307038-02 ( 2 ) сальника 

крыльчатки водяного насоса установле- 
на манжета 412-1307038-01 ( 28 ) бочкооб- 

разной формы. 

В редукторах главной передачи обеих 
моделей — «2140» и «412ИЭ» устанавли- 
вают сальник 407-2402052-А1 ( 15 ) фланца 
ведущей шестерни с измененными раз- 
мерами. Они приведены на эскизе. 
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Преимущественные (более 90%) условия 

эксплуатации 

Составная часть 

двига- 

тель 

сцепле- 

ние 

коробка 

передач 

(с пря- 

мой пере- 
дачей) 

кардан- 

ный 
вал и 

задний 

мост 

детали 

и узлы 

тормо- 

зов 

детали 

и узлы 

подвески 

и руле- 

вого уп- 
равления 

аккуму- 

лятор 

кузов 

Движение на высшей 
передаче 

по асфальтовому (бетонно- 
му) шоссе 

1 — 1,5 

4 — 10 

2,5-6 

І— 1.5 

2,5—6 

1,5—4 

— 

— 

по укатанной гравийной или 
грунтовой дороге 

1 

2,5—0 

1,5 — 4 

1 

1,5—4 

0,4 — 1 

— 

— 

Движение с постоян- 
ным переключением 
передач 

по горной дороге 

0,4— 0.6 

0,4— 0,6 

со 

о 

1 

• 

о 

со 

о 

1 

о 

0,1— 0,6 

0,4 — 0.6 

— 

— 

по городу 

1 

0,6-1 

0,6-1 

1 

0,4-1 

1 

— 

— 

по разбитой асфальтовой, бу- 
лыжной или грунтовой до- 
роге 

0,25—0,6 

0,15 — 0,6 

0,15—0,6 

0.25 — 0,6 

0,4—1 

0,1— 0,4 

— 

— 

Летом 


— 


— 

— 

■= 

— 

1 - 1»5 

1 - 2,5 

Зимой 

в городе 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

0,4-1 

0,1— 0,4 

в сельской местности 

• 

— 

— 

— 


— 

— 

0.6—1 

0,6— \ .5 


томобилями ВАЗ установили распределе- 
ние отказов в течение первых 50 тысяч 
километров пробега*. .Первое место — 
27% отказов занимает тормозная систе- 
ма (изнашиваются накладки). За ней 
электрооборудование и приборы (25%), 
передняя подвеска (17%), кузов и его де- 
тали (8%). задняя подвеска (8%), двига- 
тель и его системы без зажигания (6%). 
На сцепление приходится всего 1,3% от- 
казов. на рулевое управление — 1.1%, на 
карданный вал — 0,7% и на коробку пе- 
редач — 0.1%. Отсюда вывод: в течение 
первых лет эксплуатации из запасных 
частей потребуются, пожалуй, только 
тормозные колодки, бегунок распредели- 
теля, комплект свечей и, возможно, ниж- 
ние шаровые опоры и передние аморти- 
заторы. 

Однако не следует проводить ремонт 
методом «латания», то есть заменять 
только вышедшую из строя составную 
часть. Отказал один подшипник ступи- 
цы — заменяйте оба, а то вскоре опять 
придется лезть под машину. Нельзя ме- 
нять распределительный вал, не заменив 
одновременно рычаги, недопустимо ме- 
нять один амортизатор — следует ме- 
нять или ремонтировать всегда оба; то 
же самое относится к верхним и нижним 
шаровым шарнирам, рессорам и пружи- 
нам подвески, которые должны быть од- 
ной группы жесткости. 


* Очень подробно результаты этой ра- 
боты изложены в книге А. Звягина, 
Р. Кислюка и А. Егорова «Автомобили 
ВАЗ: надежность и обслуживание» (Ле- 
нинград, Машиностроение, 1981 г.). 


Эксплуатация старого автомобиля, осо- 
бенно с капитально отремонтированны- 
ми агрегатами, нередко сопровождается 
самыми неожиданными поломками. От 
долгой эксплуатации в деталях накапли- 
ваются скрытые повреждения, могут об- 
разоваться усталостные трещины, и они 
начинают разрушаться. Вот пример не- 
которых нетипичных отказов, проявив- 
шихся после 15-летней эксплуатации на 
«Москвиче — 408». Только за один летний 
сезон у него сломалась шейка коленча- 
того вала, лопнул маслонапорный шланг, 
разрушилась пружина сцепления, выва- 
лилось донышко червячного редуктора 
спидометра, «с мясом» вырвалось из ку- 
зова крепление заднего амортизатора и 
развалилось крепление стабилизатора 
поперечной устойчивости. Так что хоро- 
шо подумайте, стоит ли пускаться в 
трудную дальнюю дорогу на видавшей 
виды машине. 

Время от времени высказываются идеи 
о создании дешевого «равнонадежного» 
перемонтируемого автомобиля, в кото- 
ром все агрегаты одновременно исчерпы- 
вали бы ресурс и который можно было 
бы без сожаления сдать в утиль. 

Увы, эта идея, реализуемая для ча- 
сов или транзисторов, в случае с авто- 
мобилем совершенно бесплодна. Причи- 
на в том, что интенсивность срабатыва- 
ния и старения его агрегатов по-разно- 
му зависит от условий эксплуатации. На- 
пример, при движении по хорошему ас- 
фальтовому равнинному шоссе изнаши- 
ваются преимущественно двигатель, 
главная передача и покрышки. Гораздо 
меньше — шарниры подвески и рулевого 
управления, амортизаторы и практичес- 


ки не работают сцепление, шестерни ко- 
робки передач и детали тормозной сис- 
темы. Но вот автомобиль съехал на пло- 
хую дорогу — и сразу интенсивно зара- 
ботали подвеска, сцепление, коробка пе- 
редач, все детали трансмиссии. На горной 
дороге буквально горят покрышки, на 
бездорожье — сцепление. В зимнюю по- 
ру несладко приходится аккумулятору 
и кузову, особенно при движении по го- 
родским улицам, посыпанным хлорида- 
ми. Поэтому у автомобилей, эксплуати- 
руемых в разных условиях, первыми 
«приходят к финишу» разные детали, уз- 
лы и агрегаты. Хозяину машины нужно 
учитывать условия их эксплуатации по 
двум причинам: во-первык, чтобы кор- 
ректировать указанные в руководстве 
по эксплуатации сроки ТО (в том числе 
сроки смазывания), ведь завод предпола- 
гает «средние» условия эксплуатации, и, 
во-вторых, чтобы позаботиться о свое- 
временном приобретении только необхо- 
димых запасных частей. 

Среднестатистический автомобиль про- 
бегает в год около 11 тысяч километров, 
причем с апреля по октябрь включитель- 
но почти в три раза больше, чем с октяб- 
ря по апрель; половину — по городу, 
80% — по асфальту, а 2% — по бездо- 
рожью. И сроки технических обслужи- 
ваний, и выпуск запчастей ориентирова- 
ны на этот «среднестатистический» ав- 
томобиль. В таблице приведены попра- 
вочные коэффициенты, на которые в за- 
висимости от особенностей эксплуатации 
нужно умножить сроки технического 
обслуживания отдельных агрегатов. Ра- 
зумеется, рекомендации носят прибли- 
ѵкенный характер. 



ч 


Схема расположения уплотнительных де- 
талей, отличающихся от устанавливае- 
мых на «Москвиче — 2140», в узлах и аг- 
регатах «Москвича — 412ИЭ»: позиции 
1 — 27 приведены на схеме, иллюстриру- 
ющей статью «Манжеты и сальники «мо- 
сквичей», «За рулем», 1982, М» 11; 28 — 
манжета 412-1307038-01 сальника крыль- 
чатки водяного насоса; 29 — манжета 
412-3550033 толкателя поршня гидравли- 
ческого цилиндра усилителя; 30 — ман- 
жета 412-3550031 гидравлического цилин- 
дра усилителя; 31 — диафрагма 412- 
3550076 вакуумного цилиндра усилителя; 
32 — диафрагма 412-3551045 следящего 
механизма усилителя; 33 — клапан 402- 
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Сальник 407-2402052-А1 фланца ведущей 
шестерни для моделей «2^140» и «412ИЭ». 
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РЕМОНТИРУЕМ 

«ЖИГУЛИ» 


Этой статьей мы заканчиваем печа- 
тать рекомендации инженера А. ВЛЙ- 
СМАНА владельцам «жигулей», нача- 
тые в февральском номере «За рулем». 

В предыдущем материале мы остано- 
вились на операции по замене масло- 
отражательных колпачков на направ- 
ляющих втулках клапанов. Напомним, 
для этого надо снять пружины клапа- 
нов при помощи рычажного приспособ- 
ления, эскиз которого был приведен в 
том же номере («рассухаривать» кла- 
паны ударным способом, как это при 
крайней необходимости делают опыт- 
ные механики, — молотком и трубкой 
не советуем во избежание травмы и 
повреждения деталей). 

Итак, сделав приспособление, про- 
должаем работу. Выворачиваем свечи 
из цилиндров, в которых собираемся 
менять колпачки. Поворачивая колен- 
чатый вал пусковой рукояткой, подво- 
дим поршень в соответствующем ци- 
линдре к верхней мертвой точке (об 
этом судим по подъему отвертки, опу- 
щенной в свечное отверстие), чтобы ос- 
вобожденный затем клапан не упал в 
цилиндр. Одновременно надо перекаты- 
вать звездочку по цепи. Это должен 
делать помощник. На ближайшую к 
клапану шпильку, служащую для 
крепления корпуса распределительного 
вала, наворачиваем гайку, подводим 
под нее упор приспособления и снима- 
ем пружины. Чтобы клапан при этом 
не опускался, просим помощника под- 
переть его снизу через свечное отвер- 
стие отверткой диаметром 9 — 10 мм 
или таким же стержнем длиной 300 — 
350 мм (повреждения резьбы в отвер- 
стии можно не опасаться, этого прак- 
тически не бывает). Освободившиеся 
после сжатия пружин стопорные суха- 
ри обычно вываливаются из проточки 
клапана, но бывают и случаи, когда 
они «выстреливают» или, наоборот, не 
желают выходить. Поэтому перед тем, 
как сжимать пружины, стоит поло- 
жить на их тарелки тряпку, она удер- 
жит сухари. Если же они не отделяют- 
ся от клапана, надо отпустить пружи- 
ны, постучать по ним сверху молот- 
ком через подходящую оправку, под- 
держивая клапан снизу, а затем снова 
сжать. Освободившиеся детали снима- 
ем с клапана и приступаем к замене 
колпачков. 

Работа эта требует внимания и ак- 
куратности. Дело в том, что колпачок 
напрессован на тонкостенную часть 
направляющей втулки клапана, кото- 
рую легко повредить, а заменить слож- 
но, так как для этого придется демон- 
тировать головку блока цилиндров. 
Снимаем колпачок, поддевая его за 
нижнюю часть с двух противополож- 
ных сторон отвертками, так удастся 
избежать перекосов. Напрессовывать 
новый колпачок на направляющую 


втулку лучше при помощи подходящеіі 
оправки (трубки). Если ее нет, можно 
воспользоваться шайбой от крепления 
корпуса распределительного вала (она 
имеет виутрепііпн диаметр 8 мм) и 
трубчатым торцевым ключом 8X10 мм 
из штатного набора. При напрессовке 
внимательно следите, чтобы колпачок 
шел и сел на место без перекоса, иначе 
вся работа пойдет насмарку — он бу- 
дет так же пропускать масло в камеру 
сгорания, как и поврежденный. Ставим 
на место пружины и детали их креп- 
ления, пользуясь тем же приспособле- 
нием, что и для сжатия пружин. 

Теперь приступим к установке рас- 
пределительного вала, еще раз убедив- 
шись, что его каналы чисты после 
промывки и продувки сжатым возду- 
хом. Обильно смазав вал моторным 
маслом, осторожно вставляем его в 
корпус подшипников, не досылая до 
конца, ставим в кольцевую проточку 
передней шейки вала упорный фланец 
и закрепляем его двумя гайками на 
корпусе подшипников. 

Для правильного ориентирования по 
отношению к коленчатому валу повер- 
ните распределительный на такой угол, 
чтобы центрирующий штифт на нем, 
отверстие под болт крепления звездоч- 
ки и технологическое отверстие в упор-» 
ном фланце были на одной оси (см. ри- 
сунок). Заверните на 3 — 5 мм регули- 
ровочные болты рычагов, предваритель- 
но ослабив контргайку. Эта операция 
нужна, чтобы при проворачивании ко- 
ленчатого вала не погнуть стержни 
клапанов (такое у автолюбителей иног- 
да случается). 

Обильно смажьте чистые рычаги и 
установите их по ранее сделанным 
меткам на свои места вместе с пру- 
жинами. При этом следите, чтобы сво- 
бодный конец пружины не выскочил 
из-под пластины крепления и торец 
клапана входил в паз рычага. Если 
пружины перекосятся, поправьте их. 
Установите корпус подшипников на 



Ориентация распределительного 
вала: 1 — упорный фланец; 2 — 
технологическое отверстие; 3 — 
фиксирующий штифт; 4 — отвер- 
стие для болта, крепящего звездоч- 
ку; 5 — распределительный вал. 


шпильки головки цилиндров и закрепи- 
те его, постепенно затягивая гайки 
♦ крест-накрест», как указано в инст- 
рукции, динамометрическим ключом 
(он продается в инструментальных и 
автомобильных магазинах). Момент за- 
тяжки — не более 2,2 кгс-м. Полагать- 
ся здесь на «чувство силы» нельзя, так 
как резьба на гайке срывается уже 
при 4 кгс м. 

Приступая к установке звездочки, 
выровняйте стопорную шайбу, чтобы 
она плотно прилегала к головке болта 
со стороны резьбовой части. Надень- 
те звездочку на вал, совместив фикси- 
рующий штифт и отверстие в звездоч- 
ке. Вверните болт крепления звездоч- 
ки с шайбой, заведя ее ус в специаль- 
ное отверстие на звездочке (его диа- 
метр немного меньше, чем у отверстия 
под штифт). При окончательной затяж- 
ке болта зафиксируйте звездочку от 
проворачивания, уперев отвертку под 
ребро жесткости. 

При установке звездочки иногда 
фиксирующий штифт немного не сов- 
падает с отверстием в ней. Для пол- 
ного совмещения их поверните колен- 
чатый вал в нужную сторону. Будет 
грубой ошибкой попытка посадить 
звездочку на свое место силой, при 
помощи болта. В этом случае у осно- 
вания штифта может образоваться тре- 
щина, из-за которой он срежется при 
больших оборотах коленчатого вала и 
звездочка провернется относительно 
распределительного вала. Это приведет 
к повреждению всех клапанов. 

В завершение работы отрегулируйте 
натяжение цепи и зазоры между ку- 
лачками распределительного вала и 
рычагами в соответствии с инструкци- 
ей по эксплуатации автомобиля. 

Одна из распространенных неисправ- 
ностей автомобиля, вызываемая не- 
своевременным обслуживанием, — стук 
цепи. В процессе эксплуатации она 
вытягивается и, если ее не подтяги- 
вать, разрушает успокоитель цепи. В 
этом случае при резком увеличении 
оборотов двигателя в зоне цепи про- 
слушивается сильный клацающий звук. 
Если сразу же не заменить успокои- 
тель, цепь начинает «грызть» головку 
блока. Кроме того, остатки успокоите- 
ля попадают между блоком цилиндров 
и звездочкой в приводе масляного 
насоса, цепь начинает перескакивать 
на звездочке распределительного вала. 
Все это приводит к поломке мотора. 

В случае, если успокоитель разру- 
шился в пути, о чем можно судить 
по резко возросшему шуму цепи, 
уменьшить риск вывести из строя дви- 
гатель можно за счет натяжителя. 
Ослабьте его фиксирующую гайку, 
чтобы плунжер полностью вышел из 
корпуса, и зафиксируйте в таком по- 
ложении. Стараясь двигаться на мини- 
мально возможных оборотах коленча- 
того вала, добирайтесь до ближайшей 
СТО. 

Перед тем как установить новый 
успокоитель, дополнительно ослабьте 
цепь, отпустив плунжер натяжителя. 
«Выудите» остатки разрушенного ус- 
покоителя, используя длинный пинцет 
или другой подходящий инструмент. 
Заложите в полость между цепью и 
головкой блока под местом расположе- 
ния успокоителя тряпку. Отверните 
болты, крепящие успокоитель, и сни- 
мите его остатки, а тряпка не даст 



НА КОМИССИОННЫХ 

НАЧАЛАХ 


В прошлом году введены типовые правила комиссионной торговли легковыми 
автомобилями и мотоциклами с коляской. На основании их утверждены республи- 
канские правила. В декабрьском номере «За рулем» было рассказано о главных 
новшествах. После журнальной публикации читатели задали ряд вопросовг связан- 
ных главным образом с практической реализацией новых положений при сдаче 
машины на комиссию. Мы попросили ответить на них начальника юридического 
бюро производственного объединения «Мособлавтотехобслуживание» В. ВИНО- 


гайкам упасть в поддон картера. При 
установке нового успокоителя под- 
страхуйте себя, привязав к нему через 
имеющиеся отверстия кусок проволоки. 

У двигателей с солидным стажем в 
результате удлинения цепи иногда за- 
метно искажаются фазы газораспреде- 
ления. Чтобы проверить это, натяните 
цепь как положено, совместите метки 
на звездочке распределительного вала 
и его корпусе. Еісли метка на шкиве 
коленчатого вала при этом не совпада- 
ет с третьей (длинной) меткой на крыш- 
ке привода газораспределительного ме- 
ханизма, обозначающей положение 
поршня в ВМТ, более чем на 13 мм по 
окружности шкива, нужно перестав- 

ЛЯТІ* цепь Мй ЙВбЙДоЧкв. Для этоГв сіів> 
чала поверните коленчатый вал до сов- 
мещения метки на шкиве и метки ВМТ 
на крышке. Заметьте, куда сдвинулась 
метка на звездочке распределительно- 
го вала относительно метки на его 
корпусе. Ослабьте натяжение цепи, до 
упора утопив плунжер в корпус натя- 
жителя. 

Отверните болт, крепящий звездочку 
распределительного вала, как было 
сказано ранее. Снимите звездочку, пе- 
редвиньте на ней цепь на один зуб 
(шаг) навстречу движению цепи, если 
метка не доходит, и наоборот, если 
переходит. Установите звездочку, не 
затягивая окончательно болт крепле- 
ния. Отпустите колпачковую гайку 
натяжителя, чтобы плунжер прижал 
башмак. Поверните коленчатый вал и 
проверьте совмещение всех меток (вни- 
зу и вверху). Если они окажутся 
ближе, чем раньше, окончательно за- 
тяните болт, крепящий звездочку, и 
колпачковую гайку натяжителя. 

Опыт эксплуатации «жигулей» по- 
казывает, что цепь служит в течение 
100 — 140 тысяч километров пробега. 
Ее долговечность зависит в основном 
от своевременности и правильности 
регулировки натяжения. Перетянутая 
цепь быстрее вытягивается, интенсив- 
нее изнашивает башмак натяжителя. 
Слабая цепь быстро разбивает успо- 
коитель и зубья звездочки. Если при 
очередной регулировке натянуть цепь 
не удается и плунжер натяжителя пол- 
ностью выдвинут из корпуса — значит 
пришло время менять цепь: она до- 
стигла критического износа, удлинив- 
шись более чем на 9 мм. 

Когда это наблюдается на машине, 
прошедшей меньше 100 тысяч километ- 
ров, некоторые автолюбители, полагая, 
что за такой срок цепь не могла вытя- 
нуться до предела вследствие износа, 
удлиняют выступающий конец плун- 
жера, насаживая на него специально 
изготовленные детали. Подобное реше- 
ние чревато неприятными последствия- 
ми, потому что остается неизвестным 
фактическое состояние цепи. А его 
можно определить, только измерив дли- 
ну цепи под нагрузкой на специаль- 
ном приспособлении. Поэтому даже в 
таких, исключительных случаях стоит 
заменить цепь, чтобы освободиться от 
боязни ее разрушения с последующим 
сложным и дорогим ремонтом двига- 
теля. 

к Работа эта довольно трудоемкая — 
надо сливать антифриз, снимать радиа- 
тор, шкив, звездочки и т. п, — и очень 
ответственная: неправильная сборка 
может вывести двигатель из строя. По- 

А этому ее следует поручить СТО. 


КУРА. 

Какие документы оформляются при 
сдаче на комиссию транспортного сред- 
ства? 

При сдэче автомобиля па комиссию дли 
обезличенной продажи, а также во всех 
случаях продажи мотоцикла магазин вы- 
писывает квитанцию установленной г|)ор- 
мы, в которой указывает укомплектован- 
ность машины, год ее выпуска, имею- 
щиеся внешние повреждения и т. д. Кви^ 
танцию подписывают представитель ма- 
газина и владелец. 

При сдаче автомобиля для продажи по 
указанию его владельца конкретному 
покупателю магазин составляет акт тех- 
нического состояния, укомплектованно- 
сти, В нем отраѵкаются процент износа, 
другие данные. Он оформляется и 
при приеме на комиссию для обезличен- 
ной продажи автомобиля не на ходу, по- 
лучившего повреѵкдения в результате 
аварии, зарегистрированной органами 
Госавтоинспекции, стихийного бедствия, 
несчастного случая. В процессе приема 
автомобиля (мотоцикла) оформляется то- 
варный ярлык, который, так же как акт 
и квитанцию, подписывает владелец или 
доверенное лицо. 

В каких случаях можно сдать на комис- 
сию автомобиль, зарегистрированный в 
другой республике, крае, области? 

Прием автомобиля на комиссию вне 
места его регистрации допускается в тех 
случаях, когда он не на ходу из-за меха- 
нических повреждений от аварии, сти- 
хийного бедствия, несчастного случая и 
требует по этой причине капитального 
ремонта. Это должно быть удостоверено 
справкой Госавтоинспекции. Если невоз- 
можно доставить машину к месту реги- 
страции (тяжелая болезнь владельца, 
другие уважительные причины), выда- 
ется письменное разрешение на продажу 
по месту нахождения автомобиля област- 
ным, краевым, городским управлением 
торговли. Доверенное лицо или наслед- 
ник предъявляет при этом технический 
паспорт с отметкой о снятии автомобиля 
с учета в Госавтоинспекции по месту 
регистрации его в связи со сдачей на ко- 
миссию и с указанием места продаині по 
месту нахождения автомобиля. 

Кроме того, прием на ко.миссию вне 
места регистрации машины допускается 
и в отдельных случаях, определен- 
ных Министерством торговли СССР и 
Министерством внутренних дел СССР, 
чем и руководствуются республиканские 
органы. Так, в це.пях улучшения обслу- 
живания населения Министерство торгов- 
ли РСФСР письмом от 27.12.1982 г. «О 
комиссионной торговле автомобилями» 
разрешило принимать на комиссию в со- 
ответствующих магазинах Московской 
об.пасти машины, зарегистрированные в 
органах Госавтоинспекции г. Москвы. 

Почему в одних магазинах принимают 
машины для обезличенной продажи, а в 
других отказывают? 

Нс все магазины имеют охраняемые 
стоянки, причем некоторые располоѵкс- 
иы в таких местах, где трудно или про- 
сто невозможно найти место под такуіо 
стоянку. Наряду с другими мерами по 
улучшению торговли легковыми автомо- 
билями в настоящее время там, где это 
возможно, создаются необходимые усло- 
вия для их приемки, оценки, продажи, и 
преікде всего оборудуются крытые, охра- 
няемые стоянки. В Подмосковье, напри- 
мер, решением Мособлисполкома право 
продавать автомобили обезличенно пре- 
доставлено комиссионному магазину 
ІѴ? 28 г. Видное. 


Как назначаются цены при продаже 
автомобиля лицу, указанному его вла- 
дельцем, и обезличенно? 

В первом случае сохраняется ранее 
действовавший порядок расчетов, то есть 
автомобили, приобретенные до 1.7.1979 г., 
принимаются на комиссию исходя из цен, 
действовавших до указанного числа, ко- 
нечно, с учетом износа, а продаются они 
исходя из новых цен, установленных с 
1.7.79 г., и также с учетом износа. Раз- 
ницу магазин вносит в доход бюджета. 
Комитенту после продажи машины вы- 
плачивается приемная цена минус комис- 
сионное вознаграждение 7% от прием- 
кой цены. 

При сдаче машины на комиссию для 
продажи обезличенно владелец ее впра- 
ве сам назначить продажную цену, не 
превышающую государственную рознич- 
ную, действующую на момент сдачи ав- 
томобиля. Ему выплачивается продаяс- 
ная цена минус комиссионное вознаграяс- 
дение в размере 7% от нее. 

Несет ли магазин какую-то ответствен- 
ность за порчу или повреждение транс- 
портного средства, сданного на комис- 
сию? 

Правила комиссионной торговли легко- 
выми автомобилями (мотоциклами) не 
устанавливают такой ответственности, 
однако многие гражданские кодексы со- 
юзных республик, в частности РСФСР, 
предусматривают ее, если комиссионер- 
магазин не докажет, что утрата, недос- 
тача или повреждение имущества про- 
изошли не по его вине. 

В каком порядке разрешаются споры- 
между магазином, владельцем машины и 
покупателем? 

В основном споры, возникающие из 
договора комиссии, разрешаются в судеб- 
ном порядке. Необходимо иметь в виду, 
что взаимоотношения владельца транс- 
портного средства и покупателя с комис- 
сионным магазином основаны на догово- 
ре. При разрешении спора суд руковод- 
ствуется законом или иным норматив- 
ным актом, регулирующим тот вид пра- 
воотношений, в который вступили сторо- 
ны. то есть в РСФСР ~~ ст. 404- 421 
Гражданского кодекса, а не нормами, оп- 
ределяющими ответственность за причи- 
нение внедоговорного вреда. Разрешая 
споры, связанные с расчетом сторон по 
договору купли — продажи автомобиля 
через комиссионный магазин, суд имеет 
в виду, что в соответствии с Граждан- 
ским кодексом РСФСР и Правилами ко- 
миссионной торгов.пи легковыми автомо- 
билями комитенту— владельцу автомоби- 
ля его стоимость оплачивается только 
комиссионером-магазином. Реализация 
автомобиля на основании договора ко- 
миссии ие дает права комитенту на полу- 
чение от покупателя каких-либо допол- 
нительных сумм. Соглашение между ни- 
ми о выплате дополнительной суммы, 
превышающей оценку комиссионного ма- 
газина, является в силу закона недейст- 
вительным. В случае сделки при наличии 
умысла у обеих сторон все полученное 
при сделке взыскивается в доход госу- 
дарства. 


В заключение отметим, что консульта- 
цию по любому вопросу о комиссионной 
'*’®Р*'овле можно получить в торговых ор- 
ганизациях на местах. В каждом мага- 
зине, принимающем автомобили и мото- 
циклы на комиссию, должны быть выве- 
шены правила, действующие в респуб- 
лике. 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 




Ответы на задачи, помещенные 
на стр. 21 

Правильные ответы — 2, 5, 7, 9, 
12. 16, 19, 22. 23, 26 

I. Водители всех транспортных 
средств обязаны пропускать пеше- 
ходов, переходящих проезжую 
часть той дороги, на которую эти 
водители поворачивают (пункт 
15.6). 

И- При трохпологиом дпижении 

водители грузовых автомобилей, 
полная масса которых превышает 
3,5 т. могут двигаться в прямом на- 
правлении и обгонять только по 
двум правым полосам (пункт 
10 . 2 ). 

ІИ. Предупреждающие знаки в 
населенных пунктах устанавлива- 
ются в 50 — 100 метрах от опасного 
участка. Таким образом, от легко- 
вого автомобиля до железнодорож- 
ного переезда меньше 100 метров, 
а в этой зоне стоянка запрещена 
(пункты 4.1.2 и 13.6). 

IV. Знаки приоритета в этой си- 
туации не действуют, водители ру- 
ководствуются сигналами светофо- 
ра: при движении в направлении 
стрелки, включенной одновремен- 
но с красным сигналом светофора, 
надо уступать дорогу транспорт- 
ным средствам, проезжающим с 
других направлений (пункты 6.5 и 
6 . 10 ). 

V. На перекрестке равнозначных 
дорог у трамвая преимущество пе- 
ред всеми безрельсовыми транс- 
портными средствами, а те проез- 
жают его поочередно, уступая до- 
рогу приближающимся справа 
(пункт 15.2). 

VI. Вне населенных пунктов ос- 
тановка на левой стороне дороги 
запрещена, а водители А и В на- 
ходятся в зоне действия знака 
«Остановка запрещена». Оно рас- 
пространяется на правую сторону 
дороги, включая не только проез- 
жую часть, нр и обочину (пункты 
1.8; 4.3.4; 13.5). 

ѴіІ. Знак 4.1.1 не запрещает по- 
вороты направо во дворы. Если по 
своему значению дорожные знаки 
и линии разметки противоречат 
друг другу, водители должны ру- 
ководствоваться знаками (пункты 
4.4.2 и 5.3.5). 

VIII. В показанном случае вся 
проезжая часть отведена для дви- 
жения в данном направлении, а 
потому при левом повороте надо 
занять на дороге крайнее левое 
положение (пункт 11.5). 

IX. При движении в организо- 
ванной колонне независимо от ус- 
ловий видимости у транспортных 
средств должны быть включены 
фары ближнего света (пункт 8.5). 

X. Буксировка механических 
транспортных средств не рассмат- 
ривается как управление составом 
транспортных средств, и ее могут 
выполнять водители, не имеющие 
отметки в категории «Е» (пункт 
2 . 1 ). 



СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 



АВТОМОТОСПОРТ 

Швейцарский журнал «Моторшпорт 
актуэлль» ежегодно проводит среди чи- 
тателей анкету «Гонщик года». Итоги 
опроса по спортивным результатам 1982 
года приводятся ниже. 

Автомобильный спорт: 1. Мишель Му- 
тон (Франция), одна из немногих в мире 
ікснЩиіІ-рііЛЛіІсТоК. ЬТороЙ призор чем- 
пионата мира, — 3404 очка; 2. Вальтер 
Рерль (ФРГ), чемпион мира по ралли. — 
2215 очков; .3. Жиль# Вильнев (Канада), 
гонщик на машинах формулы 1. погиб- 
ший в 1982 году, ~ 1708 очков. 

Мотоциклетный спорт: 1. Антон Манг 
(ФРГ), четырехкратный чемпион мира по 
кольцевым гонкам, — 4631 очко; 2. Бар- 
ри Шийн (Англия), кольцевик, не раз ра- 
ненный в авариях на гонках и неизмен- 
но^ возвращавшийся в большой спорт, — 
1876 очков; 3. Штефан Дерфлингер 
(Швейцария), гонщик, впервые завоевав- 
ший титул чемпиона мира (класс 50 см^) 
в кольцевых гонках, — 731 очко. 

МОТОКРОСС 

Итальянский завод «Каджива» в 1983 
году планирует осуществить широкую 
программу участия в чемпионатах мира, 
и не только по кроссу^ но и в кольцевых 


гонках. В обоих видах предусмотрено 
выступление в самом мощном и быстро- 
ходном классе — 500 см^. На чемпионате 
мира по кроссу на машине «Каджива» 
Оудут стартовать советские гонщики 
Ю Худяков и А. Ледовской. 

РАЛЛИ 


Первый из одиннадцати этапов лично- 
го первенства мира финишировал в Мон- 
те-Карло. Он принес первый большой ус- 
пех экипажам, выступавшим на новых 
машинах «Лянча-ралли» с 3()0-сильными 
двигателями. Эти автомобили пришли на 
смену «Лянча-стратос»: 

I этап (Монако): 1. в. Рерль — К. Гайст- 
дорфер (ФРГ), «Лянча-ралли»; 2. 
М. Ален — И. Кивимякн (Финляндия), 
«Лянча-ралли»; 3. С. Бломквист — Б. Се- 

дерГіерг (Швеция), іАуди-кваттро*; 4. 

X. Миккола — А. Гертц (Финляндия). «Ау- 
ди-кваттро»; 5. А. Ватанен (Финляндия) — 
'1 . Гарриман (Англия), «Опель-аскона- 
400»; 6. X. Тойвонен (Финляндия) — Ф. 
Галлахер (Англия), «Опель-аскона-400». 

4 : 




ѴѴГЦГІСІ/ІПи I І1* 

ческих стран, состоящий из семи эта- 
пов. открылся соревнованиями в Моск- 
ве — ралли «Русская зима» (читайте о 
них на стр. 15). 

I этап (СССР). Личный зачет: 1. в. Мос- 
ковских — С. Дадвани (СССР). ВАЗ— 
21011 (1600 см^); 2. Н. Елизаров — С. Го- 
гунов (СССР). ВАЗ— 21011 (^1600 см»); 3 

В. Соотс — Т. Путмакер (СССР), «ВАЗ — 
21011-Вихур» (1600 см-^); 4. В. Штыков — 
В. Ульман (СССР). «ИЖ-ралли»; 5. Я. Лав- 
ринович — Р. Покулис (СССР), ВАЗ — 
21011 (1600 см^); 6. ІО. Черников — А. По- 
тапов (СССР), «Москвич — 2140 СЛ» Ко- 
мандный зачет: 1. СССР; 2. ЧССР; 3. ПНР- 
4. ГДР; 5. СРР. 


СИБИРСКИЙ ОРДЕНА ТРУДОВОГО КРАСНОГО ЗНАМЕНИ АВТОМОБИЛЬНО- 
ДОРОЖНЫЙ ИНСТИТУТ ИМЕНИ В. В. КУЙБЫШЕВА 
объявляет прием студентов 

на факультеты; 1. «Автомобильный транспорт»: 2. «Инженерно-экоиомичс- 
скии»; 3. «Дорожные машины»; 4. «Дорожно строительный»; 5. «Мосты и тун- 
нели». Выпускники в зависимости от специальности получают квалификацию: 

^ инженера-механика или инженера дорожного движения; 2 инікенера- 

экономиста или инженера по эксплуатации; 3 — инженера-механика* 4 ин- 

женера-строителя; 5 — инженера-строителя. 

Объявляется также прием на факультеты; «Вечерний механический»* «Ве- 
черний строительный»; «Заочный факультет», готовящий инженеров-механи- 
ков и инженеров-строителей. ^ 

Заявления принимаются: 

на дневные факультеты с 20 июня по 31 июля; 
на вечерние факультеты с 20 июня по 31 августа; 
на заочный факультет с 20 апреля по 31 августа. 

Вступительные экзамены проводятся: по математике (письменно устно) 
физике (устно), русскому языку и литературе (сочинение) на дневные факуль- 
теты с 1 по 20 августа, на вечерние факультеты с 11 августа по 10 сентября 
на заочный факультет с 11 августа по 10 сентября. ^ ' 

Заявления направлять по адресу: 644080. г. Омск-80, проспект Мира 5 Си- 
бирский ордена Трудового Красного Знамени автомобильно-дорожный институт 
имени В. В. Куйбышева. Приемная комиссия. ^ 


к НАШИМ ЧИТАТЕЛЯМ 

Дорогие товарищи! 

Просим вас, направляя письмо в редакцию, выполнять требование Мини- 
стерства связи СССР — писать индекс предприятия связи. Наш индекс 103045. 

Для ответного письма редакции необходимо знать индекс вашего почтового отде- 
ления. Указывая свой адрес, начинайте писать его с индекса. Без соблюдения этого 
условия доставка корреспонденции почтой не гарантируется. 


На первой странице обложки — фото В. Князева, В. Митина, Е. Шулепова (ТАСС]. 

На второй странице обложки — фото В. Князева. 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


ключ для АВТОМОБИЛЯ В АЗ— 2 1 05 

К автомобилю ВАЗ — 2105 не дается рукоят- 
ка для вращения коленчатого вала. Поэтому 
при регулировке двигателя приходится само- 
му изобретать инструмент, которым можно 
повернуть вал. В журнале «За рулем» (1981, 

№11) был опубликован чертеж специального 
ключа для этой цели. Но не у всякого автолю- 
бителя есть под рукой все необходимое для 
его изготовления. Я предлагаю более простой 
ключ (он показан на рисунке), которым можно 
вращать коленчатый вал за храповик. Матери- 
ал ключа — стальной пруток диаметром 10 мм. 

В зависимости от положения храповика ключ 
упирается в его выступы либо зоной А, либо 
зоной Б. 

г. Казань 



К. ЛАЗАРЕВ 


Ключ для поворачивания коленчатого вала 
у мотора «2105». 


экономия в МАЛОМ 


У «Жигулей» всех моделей при открывании 
дверей зажигаются плафоны, освещающие 
салон. Ночью это удобно, а вот днем — лиш- 
ний расход энергии. Без разборки, наклонив 
чуть под углом плафон, я просверлил отвер- 
стие диаметром 2,8 мм в кронштейне лампы 
посредине выштамповки, как показано на 
рисунке. Теперь шарик двухпозиционного 
переключателя фиксируется в третьем — 


среднем положении, обесточивая цепь пита- 
ния лампы. 



Переделка плафона «Жигулей» для получе- 
ния третьей — нейтральной позиции выклю- 
чателя: 1 — отверстие диаметром 2,8 мм; 2 — 
кронштейн лампы. 

Оставляя выключатель днем в среднем по- 
ложении, можно не беспокоиться хотя и о 
небольшом, но никчемном расходе электро- 
энергии из аккумулятора. 

„ А. ГОРИДЬКО 

г. Киев 


КАМЕРА-ПОДЪЕМНИК 


На «Запорожце» при демонтаже двигателя, 
чтобы отвернуть болты крепления, его при- 
поднимают, а затем опускают на землю 
Обычно это делают при помощи тали, лебедки, 
рычагов и т. п. Я применяю в качестве подъ- 
емника камеру без золотника от большой 
шины. Кладу ее под двигатель на лист жести 
или фанеры, подсоединяю шланг шинного 
насоса, накрываю листом 5-миллиметровой 
фанеры размером 1X1 м, а затем накачиваю 
камеру, которая приподнимает двигатель. 

После отсоединения его от кузова снимаю 
шланг с насоса (поскольку вентиль камеры 
недоступен), воздух из камеры выходит, и 
двигатель опускается. Этот способ хорош и 
тем, что позволяет снять двигатель в полевых 
условиях. 

В. БУМАГО 

г. Москва 


«КАРИПОЛЬ» ПОМОГАЕТ РАЗЪЕДИНИТЬ ДЕТАЛИ 


Автомобилисты хорошо знают графи^го- 
вую защитную смазку «Кариполь», произво- 
димую в ГДР . Она отличается большой про- 
никающей способностью и хорошо смачи- 
вает любые поверхности, на которые попа- 
дает. Именно эти свойства смазки я использо- 
вал при разборке сильно пригоревших и пок- 
рытых коррозией деталей. 

Чтобы разъединить выпускной трубопровод, 
снять с выпускного коллектора приемную тру- 
бу или с фланца полуоси тормозной барабан 
у «Жигулей», я поступаю следующим образом. 
При разборке системы выпуска смазываю 
«Кариполем» теплые еще детали в месте их 
соединения. Особенно тщательно наношу 
смазку на шпильки, гайки и прокладку. После 
остывания мотора еще два раза с интерва- 
лом в несколько часов смазываю те же детали. 

На следующий день все крепежные детали 
очень легко и без повреждения отворачи- 
ваются, а прокладка между фланцами кол- 


лектора и приемной трубы остается неповреж- 
денной. 

При разъединении частей выпускного тру- 
бопровода снимаю стягивающий их хомут, 
немного расчеканиваю место соединения и 
накладываю на него повязку с ватным тампо- 
ном, пропитанным «Кариполем». Через день- 
два это соединение легко разъединяется 
съемником или подсобным инструментом. 

Чтобы снять «прилипший» к фланцу полуоси 
тормозной барабан, достаточно вывернуть 
из него технологические болтьі и ввести в 
их отверстия, а также по всему периметру 
внутреннего посадочного пояска, которым ба- 
рабан ложится на кольцевой выступ полуоси, 
несколько капель смазки. Через сутки бара- 
бан легко снимается посредством техноло- 
гических болтов или при легком постукивании 
по краю. 

П. СТЫБАНЕВИЧ 

г. Минск 


^^ЭЛЕКТРОНИКА» НА «ДНЕПРЕ» 


Электронный блок системы зажигания 
«Электроника», предназначенный для авто- 
мобилей, с успехом работает на мотоцикле 
«Днепр» МТ — 10, имеющем 12-вольтовое 
электрооборудование. Из подобных приборов 
он самый дешевый, малогабаритный, имеет 
розетку и выполняет роль противоугонного 
устройства. Я установил его в багажном отде- 
лении коляски и подсоединил следующим 
образом. Клеммный наконечник № 7 — 
выводу «ЛК» реле-регулятора, что увеличи- 
ло вторичное напряжение при пуске двига- 
теля, а наконечник № 9 — к «массе». Четы- 
ре провода, собранные в пучок, подключил 
(см. рисунок). Конденсатор отсоединил. 

Двигатель легко пускается даже зимой, 
контакты прерывателя практически не изна- 
шиваются, и зазор между ними не требует 
регулировки. 

» . В- ДОНЕЦ 

Краснодарский край, аул Хатукай 





Подсоединение кабеля блока: 1— кабель; 

2 — провод от замка зажигания (-Ы2 В); 

3 — катушка зажигания Б204; 4 — прерыва- 
тель. 

В кружках — номера наконечников кабеля 
блока. 


ПОЛЬЗОВАТЬСЯ НАСОСОМ УДОБНЕЕ 



Чтобы навернуть гайку ручного насоса для 
подкачки шин на торчащий между ободом 
и диском колеса ниппель, ее вращают кон- 
чиками двух вытянутых пальцев. И если резьба 
немного засорилась, то,ориходится повозиться 
с этим, вроде бы, простым делом. Задавшись 



целью облегчить его, я изготовил простое 
приспособление (см. рисунок), которое по 
сути своей напоминает трубчатый ключ, на- 
детый одновременно на шланг и гайку. Ма- 
териал его — латунная трубка диаметром 
^3 — 14 мм. Один конец трубки я обжал по 
форме шестигранника под размер гайки на 
шланге, а на другой намотал несколько слоев 
изоляционной ленты. 

Н. ДОЛЖЕНКОВ 

Пермская область, 
г. Березники 

Трубчатый ключ для наворачивания гайки шин- 
пого насоса на ниппель камеры: 1 — — ключ; 
2 — изоляционная лента. 






9. Я— 3 


Первая модель, выпускавшаяся первым государственным ав- 
торемонтным заводом в Ярославле (позже — ярославский авто- 
мобильный завод, а с 1958 года — ярославский моторный завод). 
Предприятие положило начало левому расположению руля, 
двойному редуктору главной передачи на отечественных гру- 
зовиках. Все это нашло воплощение в машйне Я — 3, которая 
имела раму из швеллерного проката, комплектовалась двига- 
телем и коробкой передач АМО— Ф15 и ацетиленрвыми фарами. 


Всего изготовлено 160 экземпляров, в том числе несколько 
десятков шасси для автобусов и пожарных автомобилей. Ни 
одна машина Я — 3 не сохранилась. 

Годы выпуска — 1925 — 1928; число мест — 2; грузоподъем- 
ность — 3000 кг; двигатель: тип — четырехтактный, карбюра- 
торный, число цилиндров — 4, рабочий объем — 4397 см^ 
мощность — 35 л. С./26 кВт при 1400 об/мин; число передач — 4; 
длина — 6500 мм; ширина — 2460 мм; высота — 2550 мм; база — 
4200 мм; размер шин — 38X7 дюймов; масса а снаряженном 
состоянии — 4500 кг; наибольшая скорость — 30 км/ч. 


I ' 


ИЗ КОЛЛЕКЦИИ 


10. НАМИ— 1 



Индекс 70321 
Цена 1 руб. 





Первая советская малолитражка, выпускавшаяся по проекту 
Научного автомоторного института (так тогда именовался НАМИ) 
московским заводом «Спартак» (бывшая экипажно-автомо- 
бильная фабрика П. Ильина). НАМИ — 1 отличали оригинальные 
конструктивные решения, впервые нашедшие применение на 
отечественных автомобилях: рама хребтового типа в виде трубы 
(^диаметром 135 мм), независимая подвеска задних колес, вы- 
несенные к главной передаче тормоза. Машины первой серии 
(на рисунке) были еще без электрического стартера и спидо- 
метра и имели меньшую мощность, чем второй серии, кото- 

о 


рая была начата в 1929 году. Отличающиеся данные автомобилей 
второй серии приведены в скобках. 

За четыре года «Спартак»^ выпустил 403 экземпляра НАМИ— 1. 
Из них сохранились четыре, причем один (№ 107 постройки 
1929 года) экспонируется в Политехническом музее в Москве. 

Годы выпуска — 1927 — 1930; число мест — 4; двигатель: 
тип — четырехтактный, карбюраторный, воздушного охлаждения, 
число цилиндров — 2, рабочий объем — 1160 см^ мощность — 
18,5 (22) л. С./14 (16) кВт при 2600 (2800) об/мин; число пере- 
дач — 3; длина — 3700 мм; ширина — 1300 мм; высота — 
1320 мм; база — 2800 мм; размер шин — 730 — 130 мм; масса 
в снаряженном состоянии — 700 кг; наибольшая скорость — 
70 (75) км/ч. 
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